













NASZA O K L A O K A 


Nowa dziedzina zainterescw ń w 
modelarstwie — rakietnictwo, tor*z 
więcej zdobywa zwolenników. Na 
tegoroczne Mistrzostwa Polski za¬ 
wodnicy przygotowują nowe kon¬ 
strukcje. 

Na zdjęciu zakładanie rakiety na 
wyrzutnię. 

Fot. B. Koszewski 


TEŻ MODELARSKI 


Modelarze w swoich konstrukcjach 
stosują różnej pojemności silniki. 
Na zdjęciu przedstawiamy silnik 
modelarski, którego pojemność wy¬ 
nosi 20,7 cm 3 , a moc 0,75 KM. Może 
on być z powodzeniem zastosowany 
do dużych modeli pływających. 
Silnik używany jest przez modela¬ 
rzy szwedzkich. 



O WYŚCIGACH 
MODELI NA STOLE 


• Wyścigi miniaturowych samochodów 
to pasjonujący sport modelarski* o tym 
jak zbudować tor i model takiego sa¬ 
mochodu, już wkrótce będziemy pisali 
w „Modelarzu* 1 , 



DO REDAKCJI NADSZEDŁ LIST 


W nrze 2166 „Modelarza* 1 ukazał się 
artykuł pióra Ryszarda Gałuszki postu¬ 
lujący lepsze zaopatrzenie materiałowe 
pracowni modelarskich* Pragnąłbym 
dorzucić kilka uwag do wio artykułu. 

Wystawa „Zabawki naszej epoki*\ 
zorganizowana przez Centralną 
Składnicę Harcerską i Muzeum 
Techniki, miała na celu rozbudzić 
u młodzieży zainteresowania poli¬ 
techniczne. Czy cel ten został 
osiągnięty t pozostaje s prawą do 
dyskusji, Jedno jest pewne: me 
organizuje się u nas wystaw mo¬ 
deli, wykonanych przez naszą bar¬ 
dzo zdolną młodzież , Sądzę, że 
potrafi ona niejedno wykonać 
wbrew opinii handlowców t którzy 
nie wierzą w jej możliwości, spro¬ 
wadzając za dewizy gotowe za¬ 
bawki, Wystarczyłyby półfabrykaty, 
zrobione przez rodzimy przemysł , 
a młodzi ludzie już sami wykonają 
sobie zabawki lepsze, ładniejsze, 
mocniejsze i tańsze. Niestety, poza 
tradycyjnymi zestawami modeli 
lotniczych, gotowymi modelami , 
importowanymi z JVRD, poza gumą, 
klejem i paliwem do silniczków 
nic u nas więcej kupić nie można. 
Co nieco można dostać w Skład¬ 
nicy Harcerskiej w Warszawie t 
natomiast miasta wojewódzkie — 
o powiatowych już nie wspomi¬ 
nam *— traktowane są po maco¬ 
szemu, Dla przykładu podam, że 
we Wrocławiu od kilku miesięcy 
brak silników chłodzonych wodą, 
siZniJcóia i żarówek PIKO t a Jiste- 


wek wszystkich wymiarów, po¬ 
trzebnych w modelarstwie t jeszcze 
nie widziałem, nie mówiąc o takich 
materiałach jak np, blachy kolo¬ 
rowe, drut , sklejka itd. Wydaje 
mi się, że jeżeli Składnica Harcer¬ 
ska wzięła na siebie obowiązek 
prowadzenia działu politechniczne¬ 
go, to powinna się z niego wy¬ 
wiązać, 

Wraiosefc nasuwa się jeden: obec¬ 
ne zaopatrzenie materiałowe skle¬ 
pów politechnicznych nie wytrzy¬ 
muje krytyki, Składnice harcer¬ 
skie nie wywiązują się ze swych 
obowiązków, w związku z czym 
czynniki odpowiedzialne za mło¬ 
dzież, politechnizację i zaopat¬ 
rzenie winny zrobić wszystko , 
aby w sklepach znalazły się tanie, 
dostępne dla kieszeni młodzieży 
półfabrykaty i materiały , a wtedy 
zestawy modelarskie zakupione 
przez SFOS za grube miliony 
złotych będą wykorzystane zgod¬ 
nie z ich przeznaczeniem * Na¬ 
suwa się jeszcze jedno pytanie; 
dlaczego APRL może posiadać 
swoje zakłady wytwórcze i zaopa¬ 
trywać modelarnie im podległe w 
materiały, a LOK , która jest bądź 
co bądź monopolistą w dziedzinie 
modelarstwa, gdyż prowadzi wszy¬ 
stkie jego kierunki, nie może za¬ 
opatrzyć swoich placówek nawet 
10 podstawowe materiały? 

Marian Radecki 
Wrocław 


MODELARSKA DZIAŁALNOŚĆ USŁUGOWA 


Z każdym rokiem modelarnie rosną 
jak przysłowiowe grzyby po deszczu. W 
samej Lidze Obrony Kraju przybyło ich 
w ciągu 1965 r t aż 433. Podobna sytuacja 
jest zapewne także w ZHP i APRL. Wy¬ 
maga to oczywiście odpowiednich środ¬ 
ków finansowych 1 to skłania leli do 
szukania. Aktyw modelarski widział 
rozwiązanie sprawy poprzez działalność 
usługową w klubach modelarskich, na 
przeszkodzie stanęły jednak przepisy ze¬ 
bra nia j ą ce orgaiii zac jom sp ołeczn y m 
mvego ozasu tego typu działalności. 

W 1965 r. nastąpiła częściowa zmiana 
stanowiska władz finansowych, co 
pchnęło sprawę na nowe tory. 

Dwa dokumenty. 

W lutym 3 marcu 19G6 r, wysłane zo¬ 
stały do jednostek LOK dwa dokumenty 
w te j spra wi e, Miia nowdeie: 

I. pismo okólne do Zarządu Wojewódz¬ 
kiego LOK nr DG-E; 21/66 z dnia 
26.2.1986 r., 

% regulamin Klubu Modelarskiego LOK, 

Wszyscy zainteresowani treścią doku¬ 
mentów mogą zapoznać się z nimi w 
jednostkach LOK. 

Wspomniane dokumenty stwarzają 
możliwości zdobycia środków finanso¬ 
wych przeznaczonych na poprawę za¬ 
opatrzeń ia materiałowego oraz na impre¬ 


zy modelarskie, Pośrednio może to tak¬ 
że ułatwić rozwiązanie sprawy opłat in¬ 
struktorów modelarstwa. 

Warto więc pisma te przestudiować 
w gronie członków klubu, modelarni 
i omówić plan zamierza nej działalności 
usługowej z macierzystym Zarządem Po¬ 
wiatowym (ZM, ZD) oraz uzyskać na to 
zgodę Zarządu Wojewódzkiego LOK. 
A przede wszystkim znaleźć odpowied¬ 
nich kontrahentów, mogących naszym 
placówkom zlecić wykonywanie modeli, 
makiet, przekrojów łub tp. 

Wszelkie zalecenia powinna poprzedzić 
szczegółowa kalkulacja wymagająca za¬ 
twierdzenia przez Za rząd Klubu oraz 
jednostkę zwierzchnią LOK, co dopiero 
pozwoli podpisać ze zleceniodawcą 
umowę, w której należy dokładnie spre¬ 
cyzować punkt dotyczący formy i ter¬ 
minów płatności, ewentualnego zaliczko¬ 
wania, pomocy materiałowej itp. Inne 
punkty umowy wynikają z ogólnie przv- 
jętych zasad przy sporządzam tu tego ro¬ 
dzaju dokumentu. 

Przed naszym aktywem stoją obecnie 
nieograniczone możliwości działania. Od 
was samych, od waszej inicjatywy i pra¬ 
cy zależy teraz, czy będą środki na ma¬ 
teriały i działalność organizacyjną, 

JAN MARCZAK 



2 












MAJ TYSIĄCLECIA 


Wiosna od wieków jednakowo 
stroi się w zieleń i kwiaty, jed¬ 
nakowo piękny jest maj. W kona¬ 
rach starych drzew drzemie histo¬ 
ria naszej ziemi. 

W majowe dni sztafety przebiegły 
przez kraj, dokumentując konkret¬ 
nymi czynami ogólnonarodową wo¬ 
lę najgodniejszego uczczenia Ty¬ 
siąclecia naszego Państwa. 

Ten maj mimo woli nasuwa 
wspomnienia sprzed lat dwudzie¬ 
stu, Tamten maj pachniał świeżo 
wolnością wyniesioną ponad ruiny 
żołnierskimi rękoma. 

Chwytaliśmy tę wolność wszy¬ 
scy z zachwytem i gasiliśmy reszt¬ 
ki wojennych pożarów, W wirze 
gorączkowej pracy chcieliśmy na¬ 
tychmiast zatrzeć ślady hitlerow¬ 
skiego barbarzyństwa. 

Uczyliśmy się nowego ładu. Liczy¬ 
liśmy każdy krok radzieckiego i 
polskiego żołnierza, każdy strzał 
padający jeszcze wtedy gęsto na 
ulicach Berlina. Faszyzm bronił się 
resztką sił, a my zbieraliśmy je i 
na dopiero co wyzwolonych zie- 
m i a ch, które po lata ch n iewoli 
wróciły do Macierzy, zacieraliśmy 
gorączkowo ślady wojny. Rzucaliś¬ 
my w tę Siemię ziarno, aby chłeba 
s tarcz yło dla ws zys tk i ch, 

Jakże radosny był tamten maj, 
W oka leczą łych domach biało-czer¬ 
wone flagi powiewały na wietrze, 
w pierwszomajowym pochodzie 
szli ci, co o taki właśnie dzień wal¬ 
czyli przez całe życie, szli i ci, któ¬ 
rzy dopiero w nie wkraczali 

Nie przypominał ten pochód tej 
rzeki ludzkiej, jaka teraz przepły¬ 
wała ulicami miast i osiedli w 
majowe święto. Wszyscy cieszyli się 
wprawdzie wolnością, lecz pierwsze 
krołki w socjalistycznym marszu 

stawiali jeszcze nieśmiało, ostroż¬ 
nie. 

Zza ruin domostw raz po raz 
zbrodnicza kula próbowała zakłó¬ 
cić kroki maszerujących naprzód. 


Gdzieś w tureckim i konińskim 
powiecie reakcyjni bankruci bała¬ 
mucili chłopów. Na drogach i po¬ 
lach Kielecczyzny, Lubelskiego, Rze¬ 
szowskiego, Warszawskiego strzały 
wroga przerywały życie ludzi two¬ 
rzących nowy ład. 

Gdzieś na wrocławskiej, piastow¬ 
skiej ziemi nie znana nauczycielka, 
bez podręczników jeszcze, uczyła 
dzieci polskiej, ojczystej mowy. Tu 
uruchomiono wodociągi, tam ruszyły 
tramwaje. W szpitalach leczyli rany 
żołnierze polskiej i radzieckiej ar¬ 
mii. Robotnicy uruchamiali pierwsze 
fabryki i kopalnie. 

Polskie książki, skazane przez 
okupanta na śmierć, wygrzebywa¬ 
ne z ruin trafiały do rąk ludzi 
złaknionych polskiego słowa. 

Był ten maj inny niż wszystkie 
poprzednie, przywracaliśmy przecież 
Ojczyźnie nowe życie, wprowadza¬ 
liśmy nowy socjalistyczny ład. Był 
wypełniony wolnością i tym no¬ 
wym, co jedni witali serdecznie i 
świadomie, Inni — straszeni przez 
londyńskich bankrutów — nieuf¬ 
nie. 

Nie śniło się wtedy konińskim i 
tureckim chłopom, że za lat kilka¬ 
naście ich ziemia, za sprawą wy¬ 
chowanych w polskich szkołach 
naukowców, otworzy przed nimi 
swoje skarby, że pierwsi w tych 
stronach awansują do rangi gór¬ 
ników, że wyrośnie w rejonie ko- 
n ińsko-turecko-kłodawskim potężna 
baza górniczo-energetyczna. Kto 
wtedy myślał, że powstaną tam ko¬ 
palnie węgla brunatnego „ Kazi¬ 
mier z”, „Władysławów” i „Ada¬ 
mów”, a Światło i energia elektrycz¬ 
na popłyną z elektrowni „Pątnów”, 
z Turoszowa i innych. 

Nie marzyli zapewne chłopi, ci 
„ze spalonych wsi”, że kaganek 
zamienią na elektryczną żarówkę, 
że z okienek telewizorów przemówi 
do nich najprawdziwszy teatr t że 
popłynie ku nim muzyka Szopena, 
a ich córki i synowie kończyć bę¬ 


dą nauki w uniwersytetach, zajmą 
stanowiska w wielkim przemyśle. 

Nie myślał wtedy nikt jeszcze, że 
zawarty 21 kwietnia 1945 roku, 
w przeddzień majowego święta, 
układ o przyjaźni, wzajemnej pomo¬ 
cy i współpracy, zawarty z wypró¬ 
bowanym w czas najtrudniejszych 
zmagań wojennych przyjacielem — 
Związkiem Radzieckim, będzie fun¬ 
damentem powojennej odbudowy 
Polski, a następnie wielkiego roz¬ 
woju gospodarczego naszego kraju. 

Taki to był ten maj sprzed lat 
dwudziestu, maj naszych pierw¬ 
szych dni wojności. 

r- 

Maj 1966 — to maj zwycięstwa 
nad faszyzmem, zwycięstwa, które 
zapoczątkowało to wszystko, z cze¬ 
go jesteśmy dumni, to maj Tysiąc¬ 
lecia naszego Państwa. Z tej okazji 
raz jeszcze przebiegliśmy pamięcią 
po kartach naszej historii i na tym 
tle właśnie możemy z zadowole¬ 
niem powiedzieć, że ostatnie jej 
karty są najjaśniejsze. To przecież 
my wychowaliśmy w powojennych 
latach pokolenie ludzi światłych. 
Daliśmy radę gigantycznym znisz¬ 
czeniom wojennym i gigantycznej 
rozbudowie kraju, 

Maj 1966 otwiera przed nami 
wszystkimi nowe perspektywy roz¬ 
wojowe kraju. Wkraczamy w nowe 
tysiąclecie z ogromnym dorobkiem 
i z wiarą, że nie poprzestaniemy 
w wysiłkach, aby swoją Ojczyznę 
uczynić jeszcze piękniejszą. Jesteś¬ 
my pewni, że wraz z wypróbowa¬ 
nymi przyjaciółmi zapewnimy jej 
be zpi eczeńs iwo. 

W majowe dni niektórzy z nas 
wracają pamięcią do tamtych łat, 
do tysiąc dziewięćset czterdziestego 
piątego, kiedy wszystko zaczęło się 
od nowa. 

Porównujemy i może to dobrze, 
bo dopiero spojrzenie wstecz poz¬ 
wala wymierzyć właściwe propor¬ 
cje dla dnia dzisiejszego. 
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SAMOCHODOWA WYRZUTNIA 
RAKIET MODELARSKICH 

KONSTR. Z. MINGINA 


Wyrzutnia ta została opracowana i wy¬ 
konana w MDK „Muranów", Jest 
przystosowana do odstrzeliwania rakiet 
modelarskich es;te robrze chwoiwych i 
trój brzechwowych kalibru około 30 mm. 
Wykonać ją można z różnych mate¬ 
riałów dostępnych modelarzowi w prze¬ 
ciętnej pracowni, w niniejszym artyku¬ 
le wymienimy proste i łatwo dostępne. 
Konstrukcja wyrzutni składa się z kil¬ 
ku głównych zespołów: podwozia* pro¬ 
wadnic z uchwytem, kabiny, zapasu 
silników do rakiet, W skład podwozia 
wchodzą części ponumerowane nastę¬ 
pująco: 1, 17, 18, 19, 20, 21, 22, 23, 23. 

Część 1, .tj* główna płyta podwozia, 
wykonana jest z deseczki drewnianej 
ukształtowanej jak na rysunDku. Z de¬ 
seczki drewnianej o tej samej lub po¬ 
dobnej gir ub ości (wg rysunku) wyko¬ 
nane Są Inne części podwozia: 17, 18, 20. 
Części 17 i 18 przykleja się i przybija 
gwoździkami do części 1. To samo czy¬ 
nimy % częściami oznaczonymi nr 20. 
Do trzech środkowych części nr 20 przy¬ 
klejamy paski cienkiej sklejki lub tek¬ 
turki w sposób podany na rysunku ze¬ 
stawieniowym. 

Do wszystkich sklejeń stosujemy klej 
nitro, kazeinowy, kostny i inne. Paski 
oznaczone rjr 19 służą za oparcie dla 
pojemników szufladkowych nr 21. Po¬ 
jemniki z kolei — do przechowywania 
zapasu spłonek I podsypki do silników 
rakietowych. Części 17 1 18, uprzednio 
przymocowane, mają otwory do osadze¬ 
nia osi kół. Osie nr 28 wykonujemy % 
pręta (np. szprychy motocyklowej) i 
razem z kołami nr 24 osadzamy w od¬ 
powiednich otworach. Koła można ku¬ 
pić, a otwory rozwiercić do średnicy 
<£> 2 mm. Wtedy otwory w kołach* 

częściach 17 i 18 oraz średnice osi kół 
będą miały wymiar 2 mm. Trzeba to 
zrobić tak* żeby osie kół były osadzone 
w częściach 17 & 18 luźno, a w kołach 
ciasno. By drewniane części 17 i 18 nie 
wytarły się szybko, można zrobić w 
nich większy otwór i osadzić pier¬ 
ścionek metalowy wykonany z odpo¬ 
wiedniej rurki przez pocięcie na krót¬ 
kie odcinki. Do płyty podwozia na ko¬ 
niec przyklejamy zderzak nr 22 wyko¬ 
nany ze sklejki, tektury lub kilku 
waarstłw bry stołu. Następnie przystępu¬ 
jemy do wykonania zespołu prowadnic 
rakiety. Składaja się one z części: 2, 3, 
4, 5, 25, 28. Części 2, 3, 4 wykonu jemy 
z deseczki drewnianej według rysun¬ 
ków. Można użyć drewna dębowego, je¬ 
sionowego. olchowego, kasztanowego, 
topolowego, lipowego, bukowego lub 
nawet wielowarstwowej sklejki. Odnosi 
się to do wszystkich części drewnianych. 
Miedzy dwie jednakowe części nr 2 
wklejamy dwa klocki według rysunku. 
Części nT 2 rasem z klockami przykle¬ 
jamy i zbijamy z częścią nr 3. Część 
nr 3 i część podwozia nr 1 maja wspól¬ 
ną oś. Przez otwory w tych częściach 
przesuwamy śrubkę o gwincie M4 
(średnicy 4 mm) i skręcamy części 1 
i 3 za pomocą podkładek i nakrętki. 
Należy jednak zostawić tym częściom 
możliwość obrotu. Część 3 razem z nad¬ 
budową obraca się wokół osi nr 23. 
Część 4 składa się z dwu jednakowych 
p łaskownlków dre wn i a ny ch. wyk ona - 
nych według rysunku. W płaskowni¬ 
kach nawiercone są większe otwory 
ulźeniowe i mniejsze do przesunięcia 
osi nr 5. Na końcach piaskowników 1 
w miejscu, gdzie powinna się znajdo¬ 
wać oś nr 5, należy wkleić klocki ma¬ 
jące za zadanie utrzymanie stałego 
wymiaru rozstawu płaskowników. Kloc¬ 
ki te muszą jednak pozwalać na przej¬ 
ście rakiety nad nimi (jak na szkicu). 
Tylny klocek powinien stanowić opór 
dla leżącej rakiety nr 27. 

Przekrój A—A (podz. 1:2) na zesta¬ 
wieniu pokazuje, jak powinny być sta¬ 
żowane prowadnice nr 4 l uchwyt nr 
2, aby rakieta przesuwała sic swobod¬ 
nie. Kompletne prowadnice i uchwyt 
stanowią zespół, który łączymy za po¬ 
mocą śrub M4 tak, jak oś nr 23* Oto 


sposób wykonania otworów ulżcmiowyeh 
części nr 4: poczynając od otworu o 
środnicy największej wiercimy otwory 
następne, każdy o 1 mm mniejszy 
tak w jedną stronę. Jak i w drugą. 
Konstrukcja prowadnic porwała na 
osiągnięcie kąta podniesienia rakiety 
względem poziomu o kąty zawarte w 
granicach od 10° do 65*. Ponieważ za¬ 
zwyczaj nie strzela się z kątów podnie¬ 
sienia mniejszych od 10°, nie mamy po¬ 
trzeby starać się, aby rakieta startowa¬ 
ła zupełnie poziomo. Tory lotu rakiet 
mają większą długość przy kątach pod¬ 
niesienia zbliżonych do 35° — 50°. Wy¬ 
rzutnia ta również nie jest przystoso¬ 
wana do strzelania pionowego, gdzie 
odchylenia od pionu wynoszą po 20* 
na stronę. Eakiety, wystrzelone pod 
kątami od 15° do 50°, lecą po krzywej 
balistycznej, Do takich prób przystoso¬ 
waną Jest nasza wyrzutnia, a tym sa¬ 
mym konstrukcja prowadnic* 

(c. d. na str * p) 



Na zdjącin model samocftodOLuęj wy¬ 
rzutni rakiet modelarskich tm/fcemarap 
przez młodzież MDK ff Muranów" 
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# ATiniejszy cykl artykułów ma na celu zapoznanie modelarzy, prag- 
ll \ nących budować modele redukcyjne statków powietrznych, ze 
4 > x 1 sposobami wykonywania wyposażenia kabin modeli. Na wstępu 
o chciałbym zaznaczyć, że za model redukcyjny należy uważać taki ma- 
del, który poza wiernością odtworzenia zasadniczych kształtów i prze- 
o krojów (profile skrzydeł itp.) wyposażony jest we wszystkie drobne 
o elementy widoczne z zewnątrz, jakie da się odtworzyć w przyjętej 
Jf podziałce. Na te drobne elementy składają się głównie szczegóły pod- 
o wozia (w przypadku podwozia chowanego wykonuje się je w położeniu 
0 otwartym ze wszystkimi elementami widocznymi we wnękach), widocz- 
o ne części silnika, nawet jeśli można je zobaczyć tylko przez otwory 
4 w osłonach, wyposażenie kabiny itp. 


W miarę rozwoju techniki kon¬ 
strukcje lotnicze mają coraz mniej 
drobnych szczegółów zewnętrznych, 
natomiast wyposażenie kabin jest 
tak bogate, że niejednokrotnie wy¬ 
konanie kabiny zużywa do 50% 
czasu przeznaczonego na cały mo¬ 
del. Poza tym wykonanie kabiny 
jest jedną z najtrudniejszych prac. 
Ilość wykonywanych szczegółów 
uzależniona jest od przyjętej po- 
działkń Zrobienie np. jakiegoś prze¬ 
łącznika na tablicy przyrządów w 
podziałce 1:100 jest raczej niemożli¬ 
we, ale już w podziałce najczęściej 
stosowanej tj, 1:25 da się wykonać 
niemal wszystko. Trzeba tylko wie¬ 
dzieć jak robi się różne drobne ele¬ 
menty, niejednokrotnie mniejsze 
od 1 milimetra, przy montażu któ¬ 
rych podstawowymi narzędziami 
jest pinceta i lupa. Ponieważ spo¬ 
sób wykonania drobnych elemen¬ 
tów zależy od stopnia ich zmniej¬ 
szenia (redukcji), opisywane meto¬ 
dy pracy odnosić się będą do naj¬ 
częściej stosowanej podziałki 1:25. 


Zanim jednak przejdę do właści¬ 
wego tematu, chciałbym przestrzec 
modelarzy nie mających doświad¬ 
czenia w budowie modeli redukcyj¬ 
nych, że wykonanie dobrego mode¬ 
lu w podziałce 1:25 wymaga od 
dwustu do tysiąca lub nawet wię¬ 
cej godzin pracy, w zależności od 
typu samolotu czy szybowca. Dla 
przykładu podam, że na szybowiec 
„FOKA” należy poświęcić około 
trzystu godzin pracy, ale już wyko¬ 
nanie modelu samolotu „WILGA" t 
który charakteryzuje się ogromną 
liczbą drobnych szczegółów zew¬ 
nętrznych i wewnętrznych, wymaga 
około 1500 godzin (w podziałce 1:25). 
Oprócz umiejętności, budowa mo¬ 
deli redukcyjnych wymaga dokład¬ 
ności, cierpliwości i odpowiedniej 
ilości czasu. I tu chyba leży przy¬ 
czyna, że tak rzadko widuje się 
dobre modele redukcyjne. 

Bo nieporozumieniem jest nazy¬ 
wanie redukcyjnym na przykład 
modelu szybowca, który będąc na¬ 
wet wypolerowany zewnętrznie „na 



wysoki połysk” posiada w kabinie 
jako całe wyposażenie kawałek 
pomalowanego patyka w miejscu 
drążka sterowego, kawałek czarnej 
powierzchni z białymi kropkami za¬ 
miast tablicy przyrządów i sterczą¬ 
ce z miejsca ich zamocowania ka¬ 
wałki pasków skórzanych, zamiast 
swobodnie zwisających pasów pi¬ 
lota. 

Fo tym ogólnym wstępie chciał¬ 
bym poruszyć jeszcze sprawę do¬ 
kumentacji będącej podstawą do 
wykonania wnętrza kabiny. Idealną 
dokumentacją są oryginalne rysun¬ 
ki konstrukcyjne samolotu czy szy¬ 
bowca. Dokumentacja taka jest jed¬ 
nak na ogół nieosiągalna. W publi¬ 
kowanych planach modelarskich do¬ 
kumentacja kabiny ogranicza się 
najczęściej do takich szczegółów 
jak schematyczny wygląd tablicy 
przyrządów, usytuowanie fotela, 
drążka sterowego, pedałów oraz 
ważniejszych dźwigni napędów. Jest 
to oczywiście za mało, aby mogło 
służyć za podstawę do wykonania 
kabiny. Najłatwiej osiągalnym źród¬ 
łem, służącym za podstawę do spo¬ 
rządzenia roboczej dokumentacji 
kabiny, są zdjęcia publikowane w 
czasopismach lotniczych. Kilka 
zdjęć z różnej strony z widokiem 
ogólnym kabiny oraz jak najwięcej 
różnych fragmentów i drobnych 
elementów wyposażenia, dodane ja¬ 
ko uzupełnienie schematycznej do¬ 
kumentacji kabiny na planie mo¬ 
delu, wystarcza na ogół do wyko¬ 
nania wyposażenia kabiny. Dobrą 
dokumentację można sporządzić 
również na podstawie prospektów, 
katalogów części zamiennych I in¬ 
strukcji eksploatacji. 

Praca nad wykonaniem kabiny rozpo¬ 
czyna Się już z chwilą przygotowywania 
klocka na kadłub. Dlatego metodę naj¬ 
wygodniejszego montażu wyposażenia 
dla wybranego typu samolotu czy szy¬ 
bowca należy ustalić przed rozpoczęciem 
budowy modelu, aby nic stanąć później 
przed problemem, że niektórych ele¬ 
mentów nie można wmontować, bo nie 
ma dostępu do odpowiedniego wnętrza. 
Aby uniknąć tego typu problemów, na¬ 
leży zachować odpowiednią kolejność 
prac przy wykonywaniu kabiny. Ogólnie 
można wykonanie kabiny podzielić na 
trzy kolejne etapy, a mianowicie: 

1) odpowiednie przygotowanie kadłuba 
1 oszklenie, 

2) wykonanie wszelkich elementów wy¬ 
posażenia wnętrza, 

3) montaż wyposażenia w kadłubie 
i zamknięcie kabiny. 

Odpowiednie przygotowanie kadłuba 
w zależności od Jego kształtu i układu 
kabiny będzie tematem następnego ar- 
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KACZKA 

DZIWACZKA 





Jak „toto” latała, dobrze już nie pa¬ 
miętam, podobnie jak czas. który upły¬ 
nął, przyćmił wielki^ wojewódzkie im¬ 
prezy (wielkie bez jakichkolwiek kpin, 
ponieważ po prostu startowało na nich 
więcej zawodników niż dziś w niejed¬ 
nych zawodach, o których mówi się 
przecie, że są masowe), odbywające sic 
w niedalekim Pasłemiku gdzie, również 
z kaczkami, przyjeżdżali najgroźniejsi 
nasi konkurenci; modelarze z Chrzano¬ 
wa z Kazimierzem Strycharskim w roli 
wodza. 

i od tego czasu kaczki-modelu chyba 
już nfe widziałem. A szkoda. Bo układ 
taki ma swoje bezsprzeczne zalety 1 chy¬ 
ba warto by ktoś. kto ma duszę ekspe¬ 
rymentatora, zabrał się do roboty i wy¬ 
próbował. i o tym właśnie dziś. 



W układzie kaczki zbudowali orucia 
Wright swój aeroplan — pierwszy, który 
historycznie i autentycznie łatał. Przed 
paroma laty prasa lotnicza zamieszczała 
rysunki samolotu w układzie kaczki, 
który — jak zapowiadano — miał być 
pierwszym samolotem z napędem ato¬ 
mowym, Złudne jednak wnioski wy¬ 
snułby ten, kto łączyłby zbyt ściśle te 
dwa, tak odległe fakty a szczególnie 
gdyby w układzie kaczki dopatrywał 
się perspektyw rozwoju dzisiejszego lot¬ 
nictwa z innych względów jak lotnicze 
BHP, Dla samolotu atomowego wybra¬ 
no układ kaczki przede wszystkim z po¬ 
wodu możliwości lepszego zabezpiecze¬ 
nia załogi przed skutkami niebezpiecz¬ 
nego promieniowania. Jednak ani to, 
ani rozważania, czy napęd atomowy bę¬ 
dzie w lotnictwie miał zastosowanie, nas 
nie interesuje, W czym więc ta zapo¬ 
wiadana przeze mnie na wstępie wyż¬ 
szość kaczki nad innymi układami? 

Po kolei. 

Jeszcze raz duże lotnictwo, ale z okre¬ 
su IX wojny światowej, ożyli z czasu 
dogorywania silnlków T tłokowych, jako 
źródeł wszelakiego napędu samolotów. 

Proszę sobie przypomnieć; najszybsze 
samoloty myśliwskie tego okresu latały 
już z prędkościami rzędu 750 km/g od z., 
lecz konstruktorzy dążyli do tego, by 
te prędkości nadal powiększać. Dwie 
tylko były drogi wyboru. Jedna to dal¬ 
sze zwiększenie mocy silników. Druga 
to takie opracowanie aerodynamiczne, 
które by zmniejszyło w radykalny spo¬ 
sób opory samolotu w locie. 

Pierwsza droga była praktycznie 
zamknięta. Silniki tłokowe samolotów 
myśliwskich miały już po kilka tysięcy 
koni mechanicznych, doszły do swej 
granicy możliwości i dalsze zwiększanie 
mocy było nie tylko coraz trudniejsze, 
lecz wręcz niemożliwe. 

Druga droga to droga znacznego 
zmniejszenia oporów aerodynamicznych. 
Można tu było jeszcze sporo osiągnąć. 
Czy Ją wykorzystano? Zaczęto, Zaczęto 
budować doświadczalne samoloty w 
układzie kaczki. 


Z MODELAMI budowanymi w układzie kaczki zetknąłem się po raz pierwszy 
chyba... około roku 1917, w Krakowie, w modelarni, którą prowadził mło¬ 
dziutki wtedy student krakowskiej Akademii Sztuk Pięknych, STANISŁAW 
ZURAD. Dal on, nam do roboty, na początek, dwa modele szybowców, jeden 
w układzie ortodoksyjnym, czyli normalnym, podobnym do tych stworów, któ¬ 
reśmy oglądali pomagając sobie często-gęsto językiem i rękami na lotnisku na 
Rakowicach, i drugi, do niczego nie podobny, latający przodem do tyłu.., 

WITOLD STAŃCZYK, który wtedy prowadził z nami zajęcia teoretyczne, 
jako że artystyczną duszę Zurada uzupełniał znakomicie wiedza techniczną stu¬ 
denta sekcji lotniczej Wydziału politechnicznego krakowskiej Akademii Górni¬ 
czo-Hutniczej, obwieścił zbaranialej do cna gawiedzi, czyli nam, cośmy w krót¬ 
kich majtkach co drugi wieczór przychodzili strugać aeroplany, Se „toto*’..* 
kaczka się nazywa. 


Dlaczego jednak, jeśli tak było, nie 
stały się one popularne? Ba. Bo prędzej 
wszedł w życie silnik odrzutowy, który 
zrewoluc jonizował lotnictwo „odrzuca¬ 
jąc'* śmigło. Był on bezpośrednim 
sprawcą tego, że w dużym lotnictwie 
reaktywowana po latach kaczka szybko 
zmarła śmiercią naturalną. Jak z tego 
łatwo się domyślić, problem kryje się 
w śmigle. Ale nie wyprzedzajmy 
zbytnio... 


Co daje kaczka? By wynikło to jasno, 
wykażemy wady takich układów, w któ¬ 
rych śmigło „rozpoczyna samolot”, po¬ 
tem „idą” skrzydła, a na końcu jest 
„ogon”. A więc od początku... 

Śmigło, o czym wszyscy wiedzą, jest 
to takie urządzenie, które Wprawia w 
ruch powietrze. Ale nie w było jaki 
ruch, lecz w konkretny, charakteryzu¬ 
jący się pewnymi cechami. Jakimi? 
Rysunek 1 wyjaśni wszystko, co będzie 
nam potrzebne na użytek naszego roz¬ 
ważania. 

Z rysunku 1 wynika, że śmigło wpra¬ 
wiając w ruch powietrze zmienia jogo 
prędkość. Powietrze przed śmigłem ma 

f rędkość V t a za śmigłem prędkość V*. 
migło więc zwdększa jego prędkość o 

- v t — v l . 

Ponadto, jak narysowano, przekrój 
napędzanego przez śmigło powietrza 
zmienia się: jest przed Śmiglem więk¬ 
szy ma większą średnicę, a za śmigłem 
mniejszy. Średnicę tęgo „kanału*', któ¬ 
rym płynie napędzane przez śmigło po- 
wietrze oznaczyliśmy: przed śmigłem — 
d„ za śmigłem — da. Kto temu nie wie¬ 
rzy, niech przeprowadzi sobie następu¬ 
jące r ozu mowa nie: 

Niech sobie założy, że ilość powietrza 
przed śmigłem, tego, które śmigło 
zassie, wynosi Q t , Ta ilość powietrza Q, 
zdąża z prędkością V* w kierunku 
śmigła jak gdyby korytarzem 1 a średni¬ 
cy eh. 

Za śmigłem oznaczenia będą analo¬ 
giczne: ilość powietrza Qj. średnica ko¬ 
rytarza di i prędkość, z Jaką odrzucane 
będzie powietrze do tyłu V*. 

Ilość powietrza przed śmigłem i za 
śmigłem musi być ta sama. czyli Q x mu¬ 
si się równać Q Jp co wynika z tego, że 
śmigło nie może ani odjąć, ani dodać 
od siebie nowej porcji powietrza — tyle 
ile „zassie”, tyle odrzuci. Zapiszmy to: 

Qi " Qa 

Ale co to jest Q, jak to można wyra¬ 
zić wzorem? 

Możemy powiedzieć, że ilość powietrza 
płynąca jakimś korytarzem, przewodem, 
rurą itd. zależy od prędkości przepływu 
i od średnicy tego kanału. To chyba 
oczywiste, jak oczywisty stąd wniosek, 
że im średnica czy przekrój korytarza 
większy, tym, przy tej samej prędkości, 
więcej może przepłynąć nim powietrza — 
f znów, im prędkość większa tym przy 
tym samym przekroju korytarza czy 
średnicy, jeśli ma on przekrój kołowy, 
więcej powietrza przepłynie w jednostce 
czasu. Możemy więc sobie napisać, że 
ilość powietrza Q zależy od średnicy 
i prędkości. Będziemy przeto mieli dla 
części p rzed śmdg łow T ej: 

Qi - d Ł . V, 

1 analogicznie dla strumienia za śmigło¬ 
wego : 



Skoro jednak, Jak powiedzieliśmy so¬ 
bie, ilość powietrza się nie zmienia, jest 
stałą przed i za śmigłem, skoro Q t ** Q t 
to: 

d,. V, = d ( . V* 


Wiemy też, że v 5 jest większe od V,. 
O ile? Dla przeprowadzenia rozumowa¬ 
nia nie potrzeba nam liczb. Wy starczy, 
że na piszemy tak: 

V, - V t + d v 

Prędkość v* jest więc równa v t plus 
jeszcze trochę, plus przyrost prędko¬ 
ści d V. 

Wprowadźmy teraz tak zapisany wzór 
na V* do poprzedniego równania: 
Otrzymamy: 

d t . V Ł - d s (Vi + 4 V) 

Z tego wzoru obliczyć możemy łatwo 
wielkość d, wyrażoną pozostałymi wiel- 
k ościam i. Będ zic my miel i: 


d, = di * 


V\ 


V,+dV 

I to byłby wzór na zależność średnic, 
a więc i przekrojów strumienia przed 
i za śmigłem, od prędkości powietrza 
w tych częściach strumienia i przyro¬ 
stu prędkości. 

Jeśli założyć sobie, że dj - di, czyli, 
że strumień przed i za Śmiglem ma ten 
sam przekrój, tę samą średnicę, to 
otrzymamy: 

<k = d. V ' 

V,+V 

Dzieląc obie strony równania przed d L 
otrzymujemy w dalszej kolejności: 


A 

a, 


i = - 


v, 


V, +JV 
V Ł + d V ~ Vi 
JV = V 1 -V 1-0 
gdy zaś 4 V = 0, to V t - V, 


a dalej; 
z tego: 


Udowodniliśmy więc w ten sposób, żę 
nie istnieje możliwość zmian prędkości 
przepływu strumienia, jeśli nie będzie 
on zmieniał średnicy. Skoro zaś wiemy, 
że praca śmigła polega właśnie na przy¬ 
spieszeniu przepływu powietrza, na 
zmianie jego prędkości, to jednocześnie 
musi zachodzić zmiana średnicy stru¬ 
mienia z większej przed Śmiglem na 
mniejszą za nim, innej możliwości nic 
ma. Jeśli więc śmigło pracuje, to kształt 
strumienia powietrza wygląda tak, Jak 
pokazaliśmy na rysunku 1. 



Teraz możemy zrobić dalszy krok. 
Wiemy już, jak wygląda strumień na¬ 
pędzanego śmigłem powietrza, i możemy 
sobię postawić pytanie praktyczne: w 
którym miejscu opłaca się umieścić 
kadłub — za czy przed Śmiglem? Jest 
to pytanie istotne, ponieważ jak wy- 
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kazaliśmy sobie, jest istotna różnica 
w tym, co dzieje się za, a tym co jest 
przed śmigłem. 

Umieśćmy za śmigłem — tak jak to 
jest w konwencjonalnych układach 
(rys, — Ż). 


'i V, 



Rm. 2, 


Tak oto wygląda normalny samolot 
i normalny model silnikowy z ciągną¬ 
cym silnikiem, ze śmigłem umieszczo¬ 
nym z przodu konstrukcji. Jakie to 
daje korzyści? Aeordynamiczne — ma 
sic rozumieć. 

Ano, po kolei: 

Kadłub znajduje się w strumieniu zą- 
śmigłowym, a więc w tej jego części, 
w której, Jak to sobie dowiedliśmy, 
prędkość napędzanego śmigłem powie¬ 
trza jest większa. Niezależnie więc od 
tego, czy model leci czy nie, opływają¬ 
cemu powietrzu taki kadłub stawia 
opór. 

Gdy model nie leci. Jest to opór wy¬ 
wołany przez sam fakt pracy śmigła. 

Gdy model znajduje się w ruchu, to 
do oporów kadłuba wynikających z te¬ 
go faktu dochodzą opory wynikające 
z pracy śmigła. W sumie więc kadłub 
stawia większy opór, niż wynikałoby 
to z prędkości lotu, 

O usterzcniach można powiedzieć to 
samo, ponieważ prawie cale znajdują 
się w Zasięgu działania strumienia za¬ 
śmiało w eg o — no chyba, że mają duże 
rozpiętości to wtedy tylko część uste- 
r z en i a stawia większy opór, niż wyni¬ 
kałoby to z prędkości, z jaką model leci 

A skrzydła? Skrzydła w dobrze aero¬ 
dynamicznie opracowanym modelu sta¬ 
nowią przecież procentowo największe 
źródło oporu aerodynamicznego. 

Tak samo — niezależnie od tego, czy 
model leci, czy nie — przykadłubowa 
część płata daje, na skutek opływu wy¬ 
wołanego samym Śmiglem, siłę nośną 
i silę oporu, W locie jest to dodatek 
„ekstra** obu tych sił. 

Powie ktoś, że od pnzyrostu siły no¬ 
śnej głowa nie boLi — powoli, me takie 
to proste, nie wybiegajmy jednak na¬ 
przód.,, 

A teraz rozważmy, co się dzieje, gdy 
umieścić model przed śmigłem, czyli 
w przedniej eżęści strumienia śmigłowe¬ 
go. Rys. 3 obrazuje nam to. 



Tu sytuacja jest — już do przewidze¬ 
nia — odwrotna. Model znajduje się 
również w strumieniu opływającego go 


powietrza niezależnie od tego, czy leci, 
czy stoi, ale strumień ten ma dużą 
średnicę, a jego prędkość jest mniejsza, 
zatem więc, choć przepływającemu po¬ 
wietrzu stawia on opór aerodynamiczny, 
to jest on przecież zdecydowanie mniej¬ 
szy, jako że opór rośnie proporcjonalnie 
do kwadratu prędkości, co wyraża się 
powszechnie znanym wzorem: 


Jeśli więc prędkość zmaleje dwu¬ 
krotnie, to opór zmaleje 4 rą,zy — warto 
sobie uświadomić w tym miejscu, jakie 
to ma następstwa 1 jakie daje korzyści. 

Za śmigłem natomiast nie ma już nic, 
co by nam sprawiało kłopot — z tych 
obu więc porównań wynika już jasno, 
że układ kaczki jest w modelu silni¬ 
kowym, napędzanym śmilglem, korzy¬ 
stniejszy aerodynamicznie od układu 
konwencjonalnego. Model ma po prostu 
mniejsze opory aerodynamiczne i przy 
tej samej mocy silnika może lecieć 
szybciej. 

* * * 

Ale to wszystko dopiero połową za¬ 
gadnienia. Zaraz wyjdą na jaw następne 
zalety kaczki. By je wykazać, powróćmy 
jednak jeszcze do rozważań o strumie¬ 
niu przed i zaśmigłowym. 



fc d. ze str. 4) 

Zespół kabiny wykonujemy według 
rysunku z cienkiej sklejki lub brysto- 
lu. Wycinamy odpowiednie ścianki ka¬ 
biny, Za pomocą listewek drewnianych 
o przekroju kwadratowym sklejamy 
wszystkie narożniki. Gdzie kąt narożnika 
nie jest równy 90° listewkę narożnika 
odpowiednio podpiłowujemy. Otwory 
okienne od wewnątrz podklejamy prze¬ 
zroczystą folią z celuloidu lub pleksi- 
glasu stosując klej nitro lub pleksi- 
gen. 

Na dachu kabiny mocujemy klejem i 
śrubką z nakrętką podpórkę' pod pro¬ 
wadnice. Ścianki mają kolejne nume¬ 
ry: 7, B, 9, 10, 11, a szyby 13, 13, 14, 
podpórką zaś nr &. Wykonujemy nr 0 
również według rysunku. Części nr 15 
tworzą oparcie dla dodatkowych trzech 
silników do rakiet, 

w początkowym stadium doświadczeń 
można rakiety odstrzeliwać za pomocą 
gumy modelarskiej płaskiej lub okrąg¬ 
łej, Będzie to wtedy strzelanie jakby 
z procy. Przy małych kątach pochyle¬ 
nia prowadnic należy zwrócić uwagę 
na zwiększone tarcie rakiety o prowad¬ 
nice, Występuje wtedy większy opór 


Oto rys, 4, na którym przedstawi¬ 
liśmy, jak wygląda strumień przed 
Śmiglem, ale nie na płaszczyźnie, jak 
dotychczas, lecz w przestrzeni. 

Przed śmigłem powietrze płynie kory¬ 
tarzem, a każda jego strużka znajduje 
się w płaszczyźnie przechodzącej przez 
oś obrotu śmigła. Jaką kolosalną jest 
to zaletą okaże się zaraz, gdy zapozna¬ 
cie się z rys. 5 obrazującym strumień 
za śmigłem. 




Za śmigłem też panuje porządek, jest 
on jednak innego rodzaju: każda taka 
strużka powietrza wiruje wokół osi 
obrotu śmigła, ponieważ obracające się 
śmigło tak nią „zakręciło”. 

Następny rysunek S obrazuje model 
w takim strumieniu i sposób, w jaki 
opływa jego kształty pojedyncze denka 
strużka powietrza. 

c.d,n. 

A, A, MROCZEK 


ruchu po wyrzutni. Siła nadająca ruch 
rakiecie musi być wtedy nieco większa. 
Gdy kąt podniesienia prowadnic wzroś¬ 
nie do 50°, opór tarcia znacznie zma¬ 
leje. Przy tym kącie również rakieta 
osiągnie największą odległość lotu, gdyż 
dla ciała poruszającego się w powie¬ 
trzu Jest to najbardziej właściwy kąt 
wystrzelenia. 

Wyrzutnia może być pomalowana tak. 
Jak pojazdy wojskowe. Kolory mogą 
być zielone gładkie, zielone maskujące. 
Można też malować prowadnice na żół¬ 
to lub w żółto-białe pasy, w czerwono- 
białe pasy, silniki zapasowe na czarno 
lub czerwono. Szyby powinny pozostać 
przezroczyste, opony gumowe w natu¬ 
ralnym, czarnym kolorze; podwozie 
ciemnozielone lub czarne. Malowanie 
może być wykonane z połyskiem lub 
na matowo. Można upodobnić wnętrze 
kabiny ćo oryginalnych kabin samocho¬ 
dów ciężarowych. Przednim kolom moż¬ 
na nadać skręt, tylnym napęd elek¬ 
tryczny, pozostawiamy te możliwości 
inicjatywie modelarzy, którzy zechcą 
swój pojazd uczynić bardziej funkcjo¬ 
nalnym. 

ANDRZEJ MAKOWSKI 


SAMOCHODOWA WYRZUTNIA 
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RADIOMODELARSTWO 


cni) 


ODBIORNIKI DO ZDALNEGO KIEROWANIA MODELI 


Na rys. 6 pokazano przebiegi w ukła¬ 
dzie detektora superre akcyjnego pracu¬ 
jącego w warunkach pracy liniowej, 
kiedy do anteny odbiorczej nie przy¬ 
chodzi sygnał sterujący. Wykres A 
obrazuje sLnusoldalny przebieg napięcia 
wygaszającego o stałej amplitudzie i 
stałej częstotliwości. Zgodnie z tym syg¬ 
nałem układ generuje t zrywa oscy¬ 
lacje wysokiej częstotliwości — pokazu¬ 
je to wykres przebiegu impulsowego, 
oznaczony literą B. Impulsom oscyla¬ 
cji wysokiej częstotliwości towarzysza 
Impulsy prądu anodowego w lampie 
(wykres C), 


Jak widzimy z rysunku, przy dodat¬ 
nich póło kresach napięcia wygaszające¬ 
go impulsy prądu anodowego powstają 
“ przy ujemnych zaś, zanikają. Zasta¬ 
nówmy się, jaka Jest przyczyna pow¬ 
stawania impulsów drgań wysokiej czę¬ 
stotliwości. 

Okazuje się, że w każdym obwodzie 
elektrycznym Istnieje nie uporządko¬ 
wany, bezładny ruch elektronów na- 

j t ^5*#* 


zywany fluktuacją elektryczną. Fluktua¬ 
cja elek t r yczna powod uje powst awa - 
nie w przewodnikach bardzo słabych 
prądów — całkowicie pomijanych z u- 
wagl na ich niewielkie wartośćL przy 
normalnych obliczeniach elektrotech¬ 
nicznych, Jednak w układzie detektora 
su per reakcyjnego, fluktuacje elektryczne 
przy obecności dodatkowego napięcia 
wygaszającego (Jego dodatnich półokre- 
sów) — są w stanie spowodować pow¬ 
stawanie oscylacji wysokiej częstotliwo¬ 
ści. 

impulsy drgań wysokiej częstotliwości 
mają różną amplitudę, zależną od wiel¬ 


kości prądów fiuktuacyjnych. Im więk¬ 
szy prąd fluktuacji, tym większa am¬ 
plituda impulsu oscylacji wysokiej czę¬ 
stotliwości, 1 odwrotnie. 

Ponieważ fluktuacje zależą od całko¬ 
wicie chaotycznych ruchów elektronów 
— Impulsów oscylacji wysokiej często¬ 
tliwości również nie da się podporząd¬ 
kować żadnej regule. Chociaż wystę¬ 
pują w momencie dodatnich pólokre- 



sów napięcia wygaszającego, ale ich 
amplituda Jest za każdym razem Inna, 
Impulsy te zostają poddane detekcji i 
w obwodzie anodowym lampy otrzy¬ 
mujemy impulsy elektryczne o różnej 
amplitudzie, występujące z częstotliwo¬ 
ścią równą częstotliwości napięcia wy¬ 
gaszającego (wykres C na rys. 6>. Li¬ 
nią przerywaną na wykresie C rys. 8, 
oznaczono średnią wartość prądu ano¬ 
dowego, płynącego w lampie detektora. 

Jeżeli do obwodu anodowego lampy 
detektora włączymy słuchawki, to usły¬ 
szymy charakterystyczny szum. podob¬ 
ny do szumu wrzącej wody. Szum su- 
Derreakcji Jest tak długo, dopóki na 



Rys, 8. Zasadniczy układ detektora su¬ 
per reakcyjnego z własnym wygaszaniem. 


antenie -odbiorczej nie pojawi sdę syg¬ 
nał o częstotliwości, równej częstotli¬ 
wości. własnej obwodu rezonansowego 
detektora 1 o amplitudzie większej niż 
amplituda fluktuacji, 

W momencie pojawienia się zmodu¬ 
lowanego sygnału sterującego obraz 
zmieni się. Impulsy drgań wysokiej 
częstotliwości zostaną natychmiast upo- 
r ządk owa nc, a ich ampli lud a — uza- 



Rys. 9, Przebieg napięcia na siatce 
w detektorze superreakcyjnym z wy¬ 
gaszaniem własnym, 

leżniona od amplitudy sygnału modu¬ 
lującego falę nośną, impulsy te osiągają 
też znacznie większą moc niż w przy¬ 
padku braku sygnału sterującego. 

Przy obecności sygnału sterującego — 
w obwodzie anodowym lampy zaczyna 
płynąć prąd pulsujący znacznie większy 
od średniego prądu anodowego, płyną¬ 
cego w lampie dla przypadku braku 
sygnału. Prąd ten powoduje bezpośred¬ 
nio działanie przekaźnika ujawniające¬ 
go lub może być dalej wzmacniany, 
jeżeli czułość urządzenia okaże się nie¬ 
wystarczająca. 

Na rys. 7 pokazane są przebiegi elek¬ 
tryczne w detektorze superreakcyjnym, 
przy obecności zmodulowanego sygnału 
sterującego, 

(e. d. na *tr. żB) 
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Rys, 7 Przebiegi elektryczne w detektorze superreakcyjnym przy 
obecności sygnału w.cz. modulowanego (warunki pracy liniowej). 



Rys. 6. Przebiegi elektryczne w detektorze superreakcyjnym bez 
sygnału sterującego (w warunkach pracy liniowej). 
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KONSTRUKCJI 


KARLA 

HEINZA 

R I E K E 


• Nawiązując do artykułu zamieszczonego w numerach 3 i 4/66 „Mo¬ 
delarza" zamieszczamy rysunek rekordowego mikromodelu wykonanego 
przez Karla Heinza Rieke z NRF, 

Model posiada rozpiętość 914 mm* Ciężar całkowity 2,205 G, w tym 
ciężar gumy 1,250 G* 

Rysunek może posłużyć za przykład klasycznego rozwiązania konstruk¬ 
cyjnego mikromodelu. 




PIERWSZE 
W 1966 R. 
OGÓLNOPOLSKIE 
ZAWODY 
MODELI 
ZDALNIE 
STEROWANYCH 


WYNIKI INDYWIDUALNE 

L* Ireneusz Pudełko — Aeroklub Kru¬ 
kowski 283 300 583, 

2. Edward Trzopek — Aeroklub BieU 
sko-Bialskt 232 152 384* 

3* Józef Kurzawski — Aeroklub Gdań¬ 
ski 123 243 371, 

4. Andrzej Pyr z — Aeroklub Gdański 
122 201 323, 

5* Jerzy Komorski — Aeroklub Bydgoą 
ski 380 0 300, 

6* Stanisław 2urad — Aeroklub Wro¬ 
cławski 101183 289* 

7. Mieczysław Tapek — Aeroklub Ta¬ 
trzański 111 142 253* 

8* Józef Krupa — Aeroklub Wrocław¬ 
ski 157 83 245, 

9. Wiesław Stróiyk — Aeroklub Kie¬ 
lecki 138 55 243* 

10. Jerzy Kasiński — Aeroklub Kielecki 
83 132 220. 


W dniu 27 lutego br. odbyły się 
Pierwsze Zimowe Ogólnopolskie Zawody 
Modeli i Szybowców Radiosterowanych 
zorganizowane przez Aeroklub Krakow¬ 
ski na zboczu w Tyńcu. 


Biorąc pod uwagę wczesną porę roku, 
należy stwierdzić, że zawody były na 
dość dobrym poziomie. Jednak brak 
treningu oraz silny wiatr zaważyły 
niewątpliwie na uzyskanych wynikach. 


W zawodach startowało 25 modelarzy, 
wielu z nich z nowymi konstrukcjami. 
Wyróżniały się modele „Bebi” 1 „Pe- 
gaz*’ zawodników z Łodzi* Najlepszym 
zawodnikiem był Ireneusz Pudełko 
z Aeroklubu Krakowskiego. 


P* Włodarczyk 






































































SAMOLOT 


SANITARNY 


„CESSNA-185“ 

„SKYWAGON” 


S amolot ten produkowany jest 
przez amerykańską wytwór¬ 
nię Cessna Aircraft Company, 
która specjalizuje się w produkcji 
sprzętu latającego dla prywatnych 
odbiorców. Prototyp jego oblatany 
został w lipcu 1960 r., a pierwszy ■ 
seryjny samolot tego typu wypro¬ 
dukowany w marcu 1961 roku* Je¬ 
dyny w naszym kraju egzemplarz 
Cessna 185 „Sky wagon” będący 
w posiadaniu Centralnego Zespołu 
Lotnictwa Sanitarnego, jest darem 
Polonii Amerykańskiej. Przekaza¬ 
nie tego samolotu do dyspozycji 
lotnictwa naszej służby zdrowia od¬ 
było się w początkach 1963 roku. 

Cessna 185 „Sky wagon” jest 
jednosilnikowym samolotem kon¬ 
strukcji całkowicie metalowej, któ¬ 
rego kabina może pomieścić pilota 
oraz 5 osób lub pilota i 700 kG 
ładunku, Samolot ten zbudowany 
został w tradycyjnym układzie zas¬ 
trzałowa ne go górno płata wyposa¬ 
żonego w stałe podwozie klasyczne 
z kółkiem ogonowym. 

Kadłub konstrukcji całkowicie 
metalowej. Przednia jego część sta¬ 
nowiąca osłonę silnika wraz z ło¬ 
żem f wykonana jest w postaci 
d w ó ch od ej m o wany ch d u r a Iowy cli 
skorup. Kabina, oddzielona od sil¬ 
nika przegrodą ogniową, wyposa¬ 
żona jest w dw^oje drzwi rozmie¬ 
szczonych z obu stron kadłuba. 
Trzecie mniejsze drzwi, znajdujące 
się w lewej tylnej części kabiny, 


przeznaczone są do załadunku i wy¬ 
ładunku przewożonych towarów, ba¬ 
gaży lub innego ładunku. Wszyst¬ 
kie drzwi zamykane są zamkami 
typu Yale. Przednie dv^a fotele są 
przesuwane oraz posiadają regulo¬ 
wany kąt odchylenia oparcia. Nato¬ 
miast dwuosobowa kanapki: środ¬ 
kowa i tylna, nie są przesuwane 
i posiadają stałe oparcia. Wnętrze 
kabiny koloru piaskowego, nie po¬ 
siada ta pi cerki z wyjątkiem części 
sufitowej, która wyglądem swym 
podobna jest do wnętrz samocho¬ 
dów osobowych. Wsiadanie i wy¬ 
siadanie z kabiny ułatwiają stopnie 
znajdujące się po obu stronach 
kadłuba. 

Na tablicy przyrządów znajdują 
się: przyrządy nawigacyjne, przy¬ 
rządy kontroli pracy silnika i tab¬ 
liczki sterowania radiokompasem 
oraz 12-kanałowa radiostacja UKF. 
Bardziej szczegółowe rozmieszcze¬ 


Fot. T. Malinowski 

nie tych elementów oraz ich 
wyszczególnienie podane jest na 
rysunku tablicy przyrządów, który 
zamieszczono w arkuszu nr 2. 

Sterowanie samolotem może od¬ 
bywać się z obu przednich miejsc, 
w tym celu kabina samolotu Cessna 
185 „Skywagon^ wyposażona zo¬ 
stała w dwa wolanty przechodzące 
przez tablicę przyrządów pokłado¬ 
wych oraz dwa orczyki. Sterowanie 
klapami ręczne, za pomocą dźwigni 
znajdującej się na pulpicie położo¬ 
nym między przednimi fotelami, 

Skrzydła konstrukcji całkowicie 
metalowej, podparte pojedynczymi 
zastrzałami w postaci rury duralo- 
we; o przekroju kroplowym, posia¬ 
dają obrys prostokątno-trapezowy; 
profil NACA-2412. Konstrukcja 
skrzydeł dwudźwigarowa z kesonem 
przednim; pokrycie gładkie wyko¬ 
nane z blachy duralowęj. Zbiorniki 
paliwowe znajdują się między dźwi¬ 
garami w r nasadowej części skrzydeł. 
Wlewy paliwa do zbiorników umie¬ 
szczone są w górnym pokryciu obu 
skrzydeł. Lotki i klapy konstrukcji 
całkowicie metalowej kryte są bla¬ 
chą żłobkowaną. Lotki wychylne 
różnicowo, zawieszone są na za¬ 
wiasach mocowanych do górnego 
pokrycia skrzydeł. Każda z lotek 
zawieszona jest na trzech zawia¬ 
sach. Klapy szczelinowo konstrukcji 
podobnej jak lotki. Końcówki 
skrzydeł oprofilowane; na każdej 
z nich znajdują sie światła pozy¬ 
cyjne. Na lewym skrzydle światło 
koloru czerwonego, a na prawym 
koloru zielonego. Podwójny reflek¬ 
tor lądowania zbudowany jest 
w r krawędzi natarcia lewogo skrzy¬ 
dła. Powierzchnia lotek 1,70 m^, 
powierzchnia klap 1,97 

c, d. n. 

ADOLF JARCZYK 
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L O DOLA M ACZ czołowy „Żubr”, 
„bliźniak” lodołamacza „Ro¬ 
somak”, zbudowany w Polsce 
jest przeznaczony do łamania lodu 
samodzielnie oraz przy współudzia¬ 
le grupy lodołamaczy liniowych. 
Lodołamacz czołowy ma większe 
wymiary, wyporność, moc i zryw 
oraz duży uciąg wsteczny. Pozwala 
to na łatwe wycofanie się z rozbi¬ 
janego pola lodowego lub z pokry¬ 
wy lodowej, gdy ta okaże się zbyt 
silna i nie złamie się pod ciężarem 
części dziobowej, 

„Żubr” przeznaczony jest do akcji 
lodowej na dolnej Wiśle, Zalewie 
Wiślanym i u ujścia Wisły, Może 
też spełniać rolę holownika. Dziób 
ma kształt łyżkowaty z typowym 
dla lodołamacza podcięciem, co 
gwarantuje łatwe jego wchodzenie 
na lód i łamanie go ciężarem wła¬ 


snym, Dziobnica belkowa stwarza 
możliwości tnącej pracy dziobu, 
przy czym wyklucza się możliwość 
zaklinowania się w lodzie. 

Rufa krążownicza z nawisem 
i ostrogą chroni trzon sterowy i 
śrubę przy biegu wstecz w lodach, 
Lodołamacz został zbudowany w 
Gdańskiej Stoczni Remontowej w 
1961/1962 r, 

W 1966 r, będzie wykonana wer¬ 
sja o zwiększonej mocy silnika 
720 KM. 

Projekt lodołamacza został wy¬ 
konany w Biurze Konstrukcyjnym 
Taboru Morskiego w Gdańsku. Ka¬ 
dłub —* o konstrukcji spawanej ma 
wzmocnienia przeciwlodowe oraz 
wyposażony jest w zbiorniki bala¬ 
stowe dla zwiększenia ciężaru stat¬ 
ku, napędzanego wysokoprężnym 
silnikiem Deutz 6-cylindrowym 500 


KM. W maszynowni znajdują się 
dwa zespoły prądotwórcze o mocy 
20 KM i 24 KM, Na pokładzie jest 
elektryczna winda kotwiczna, prze¬ 
znaczona do obsługi dwóch kotwic 
patentowych o ciężarze po 250 kG, 
Na rufie statku znajduje się kabe¬ 
stan k otwiczno-cumowniczy. Statek 
posiada hak kotwiczny o uciągu 
S ton, ze zwalnianiem w sterowni 
za pomocą linki stalowej, Do celów 
komunikacyjnych z lądem oraz in¬ 
nych prac okrętowych służy łódź 
robocza — bączek, spuszczana na 
wodę za pomocą obrotowego żura- 
wika łodziowego. Urządzenie ratun¬ 
kowe składa się z 13-osobowego sta¬ 
lowego pływaka ratunkowego, osza¬ 
lowanego drewnem i pięciu kół ra¬ 
tunkowych. „Żubr” posiada urzą¬ 
dzenia radiowe nadawcze i od¬ 
biorcze. 


Dane charakterystyczne statku 


długość całkowita 

Lc 

=■ 35,5 m 

długość między pionami 

JLpp = 32,0 m 

szerokość całkowita 

Bc 

= 8,3 m. 

wysokość bocatna 

I! 

= 2,5 m 

zanurzenie 

T 

1,5 m 

wyporność 


172 t 

moc silnika 


500 KM 

szybkość 


17 km/godz. 

uciąg w przód 


4300 kG 

udąg wstecz 


3700 kG 

załoga 


8 + 3 osoby 


Instrukcja malowania 

Czerwony; 

Kadłub poniżej Unii wodnej, ster, część 
koła ratunkowego, bandera, lewa lam¬ 
pa nawigacyjna z wnęką, znak arma¬ 
tora, napisy na burtach i koła ratun¬ 
kowe. 

Czarny; 

Pas na linii wodnej, kotwica, łańcuch 
kotwiczny, pachołki, 

Bt u natńocze r weny; 

Pokład główny. 

Brunatny; 

Drewniane nakładki zderzaków, bak 
holowniczy, podstawa łodsi* 

Blaty: 

Część kola ratunkowego, napisy na 
kołach ratunkowych, tło napisów na 
burtach, pasek na kominie, 

Jasnopopielaty: 

Kadłub nad KLW, nadbudówka, świet¬ 
liki, sterówka, maszt, łódź, całość wy¬ 
posażenia pokładowego. 

Zielony: 

Prawa lampa nawigacyjna z wnęką. 

Kremowy; 

Pomieszczenia sterówka! i nadbudówki. 

Naturalne drzewo; 

Ławki w łodKi i gretingi. 

Naturalny mosiądz; 

Śruba napędowa i dzwon. 

Mahoń; 

Meble w sterówce i pomieszczeniach, 

Odbijacze: dziobowy i rufowy wyko¬ 
nać 2 grubego sznurka, a następnie im¬ 
pregnować. 

Opis budowy 

Przed przystąpieniem do budowy 
kadłuba konieczne jest wykonanie 
kopyta z drzewa, a to że względu 
na głębokie tłoczenie blach poszycia 
i braku części cylindrycznej w ka¬ 
dłubie, Dla modelu budowanego w 
podziałce 1.25 powinno być wyko¬ 
nane wyposażenie wnętrza tak, jak 
pokazano na rysunku. 

ZDZISŁAW MIŁOSŁAWSKI 
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T rapy służą do wchodzenia na sta¬ 
tek bezpośrednio z lądu lub z 
podpływającej łodzi, holownika, 
mniejszego statku itp, W zależ¬ 
ności od przeznaczenia — mają one róż- 
ną budowę. 

Bardziej skomplikowaną budowę ma 
trap zaburtowy. 

Trap — pomost spotykany przeważnie 
na małych Jednostkach w czasie pływa¬ 
nia jest złożony na pokładzie 1 przymo¬ 
cowany do relingu lub nadbudówki. 
Jes to konieczne w celu zabezpieczenia 
podczas kołysania lub dużej fali. Trap 
zaburtowy używany na Jednostkach du¬ 
żych; aby go podnieść, potrzebny jest 
dźwig lub tzw. żurawik trapowy, w 
czasie jazdy składany i mocowany 
wzdłuż burty. 

Na dużych okrętach istnieją trzy typy 
trapów, a mianowicie: trap roboczy do 
użytku załogi i załadunku lekkich to¬ 
warów, trap palowy (zwany też parad¬ 
nym) — przypominający konstrukcyjnie 
trap roboczy, ale wykonany ze szlachet¬ 
nych gatunków drewna, bardziej deko¬ 
racyjny — dla przyjmowania oficjalnych 
gości, przedstawicieli dowództwa, rządu 
Itp. oraz trap planowy składający się 
z drabinki sznurowej lub % prętów me¬ 
talowych, zawieszony pionowo o rant 
burty, służący dla potrzeb załogi. 

Wykonanie trapu — pomostu nie po¬ 
winno nastręczać trudności. Do beleczki 
wzdłużnej, z listew o wytn. 2xB mm, 
wbijamy stojaki z drutu grub. 1—2 mm 
(patrz opis wykonania relingu). 

Do listew wzdłużnych, zbitych na bo¬ 
lec z kac h poprzecznych, przymocowuje¬ 
my nitaml miedzianymi lub przykleja¬ 
my listewki poprzeczne, które mogą 
być zrobione z zapałek. Fo zrobieniu 
2aczepów trapu z drutu 0 1 mm może¬ 
my przystąpić do montażu całości. Po 
pokostowaniu części drewnianych malu¬ 
jemy Je lakierem bezbarwnym. Kolor 
malowania trapów może być różny, w 
zależności od charakteru jednostki. Na 
przykład trapy-pomosty na okrętach ma¬ 
lowane są podobnie jak i cały kadłub 
oraz nadbudówki w kolorze stalowo- 
szarym. 

Budowa trapu zaburtowego jest znacz¬ 
nie trudniejsza. Wchodzi tu w grę cały 


zespól u rządze ń jak np. żurawika tra¬ 
powego (zwanego też trap-bełką) lub 
obracanego wspornika z zespołem 2 lub 
3 bloków. Cała konstrukcja trapu* 
z 2 podporami platformy górnej, musi 
być ruchoma, przystosowana do złoże¬ 
nia, Poniżej platformy dolnej są Jesz¬ 
cze stopnie dla podpływających w ma¬ 
lej łodzi. Z tego też powodu wykonanie 
tego typu trapu zaleca się tylko mo¬ 
delarzom zaawansowanym. 

Samo wykonanie schodni będzie po¬ 
dobne do już opisanego. Ruchome plat¬ 
formy w razie braku tak małych zawia¬ 
sów możemy zrobić na kawałeczkach 
skóry przybitej najmniejszymi gwoździ¬ 
kami, Podpory platformy wykonamy z 
miękkiego drutu 0 1—2 mm. Malowanie 
jak wyżej. 

Żurawik trapowy (trap-belka) wyko¬ 
namy z miękkiego drutu 0 2—3 mm. 
Dobrze będzie, jeżeli dla zachowania 
zgodności z oryginałem końce tego dru¬ 
tu przed wygięciem spiłujemy trochę, 
aby były cieńsze. Dolną obsadę żu- 
rawika i zaczep przymocowujemy do 
burty (zrobiony z drutu lub kawałka 
miękkiej blaszki). Górny koniec musi¬ 
my na 1/10 swojej długości wygiąć w 
dół za pomocą kombinerek, a następnie 
sam koniec wygiąć w odwrotnym kie¬ 
runku, aby można było przewlec (przez 
powstały w ten sposób otwór) linkę 
z bloczkiem. Całość malujemy takim 
kolorem jak burta okrętu. 

SCHODNIE 

C ZĘSTO używa się też określenia: 
schody. Łączą one pokład dolny 
z górnym, widzimy je przy wej¬ 
ściu na pomost nawigacyjny, na 
wzniesienie dziobowe, na nadbudówki 
itp. Wyglądem różnią się znacznie od 
zwykłych schodów* są bowiem wąskie 
1 znacznie bardziej strome. Schodnie 
znajdujące się na pokładach otwartych 
są narażone na działanie zmiennych wa¬ 
runków atmosferycznych oraz wody 


morskiej. Dlatego budowane są z drew¬ 
na trwałego, najczęściej z dębu, wy¬ 
gląd schodni drewnianych przedstawia¬ 
ją zdjęcia. 

Na okrętach oraz typowych statkach 
handlowych, nie posiadających kabin 
pasażerskich* schodnie wyglądają ina¬ 
czej, Są to pionowo ustawione drabinki 
z poręczami lub bez, wykonane z prę¬ 
tów lub rur stalowych. Same stopnie 
zrobione są często z perforowanej bla¬ 
chy. Z reguły nie posiadają one ścianki 
tylnej. Na okrętach, gdzie jak wiado¬ 
mo, Jest więcej różnych wzniesień nad 
pokładem w postaci stanowisk artylerii 
wieży dowodzenia itp. — tego rodzaju 
schodnl-drabinek jest bardzo dużo. Czę¬ 
sto są one przyspawane pionowo do 
nadbudówki^ wieży lub stanowiska arty¬ 
lerii przeciwlotniczej, 2 reguły wyko¬ 
nane są z prętów lub rur stalowych* 
a za poręcze służą konstrukcyjne ramy 
boczne. 

Schodnie drewniane najlepiej zrobić 
z listewek li powyc h lub sosno w ych o 
wymiarach: ścianki boczne (policzki) 
9x2 mm, stopnie z listewek 2x4 mm. 
Ściankę tylną najlepiej wykonać ze 
sklejki 0,6—0,8 mm. Stojaki t pręty 
wzmacniające z miękkiego drutu* że¬ 
laznego lub mosiężnego 0 1—2 mm. Po 
zmontowaniu części drewniane bejcuje¬ 
my i pokrywamy lakierem bezbarwnym, 
aby pozostały w naturalnym kolorze 
drewna. 

Części metalowe pozostawiamy bez 
malowania lub malujemy tym kolorem, 
Jakim są pomalowane nadbudówki. Tak 
prz ygotowa ne schodnie montuj emy na 
modele, ale dopiero wtedy, gdy wszyst¬ 
kie części będą Już gotowe. 

Schodnie metalowe (tak ścianki bocz¬ 
ne jak d szczeble) należy robić ze zwy¬ 
kłego miękkiego -drutu 0 1—2 mm. FO 
zlutowaniu i oczyszczeniu z nadmiaru 
spoiwa całość malujemy czarnym lakie¬ 
rem nitro lub jeżeli nie widać śladów 
lutowania — pozostawiamy w kolorze 
naturalnym, 

MT-R 

Uwaga: Podobne wymiary są tylko 
orientacyjne dla modelu statku śred¬ 
niej wielkości wykonywanego w po- 
działce 1:50. 
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JAUBV DO MODELI SZYBKOŚCIOWYCH 


(dalszy (ńąg z nr u 416$) 

Wynika z tego, że współczynnik 
naporu śruby półzanurzonej jest co 
najmniej o połowę mniejszy od te¬ 
goż współczynnika dla śruby cał¬ 
kowicie zanurzonej. Analogicznie 
ma się zresztą sprawa ze współ- 
czy nn i id em momen tu. 

Wyciągnięcie z wyżej przytoczo¬ 
nych faktów wniosku, że śruba 
półzanurzona powinna mieć dwa 
razy większą średnicę niż śruba 
zanurzona, jest oczywiście grubym 
błędem* 

Ponieważ uwzględniliśmy wszyst¬ 
kie istotne elementy, jakie mają 
wpływ na charakterystykę dyna¬ 
miczną śruby (kawitacja, efekt pa¬ 
lisadowy, częściowe zanurzenie), 
możemy obecnie przystąpić do jej 
określenia, oczywiście w sposób 
jak najbardziej przydatny dla na¬ 
szych celów* 

Zakładamy, że śruba jest dwu- 
łopatkowa, pracuje w pół zanu¬ 
rzeniu 

i 0 = D,2 

VL ZESPÓŁ SILNIK — ŚRUBA 

O tym, że śruby nie możemy 
traktować w oderwaniu od silnika, 
już mówiliśmy. To przecież silnik 
„ciągnie” naszą śrubę, a więc jego 
moment musi być równy lub więk¬ 
szy od momentu śruby* Mając na 
uwadze fakt, że praktyczniej szą 
wielkością charakteryzującą silnik 
jest jego moc przy określonych 
obrotach, powyższą zależność zapi¬ 
szemy jako: 


Vp 

AS 


Czy rzeczywiście możemy powie¬ 
dzieć, że ślizg nasz osiągnie przy¬ 
jętą prędkość? Tak by było, gdyby 
ślizg nie stawiał żadnych oporów* 
Oczywiście, opory istnieją i to dość 
znaczne. A więc jak będzie z tą 
prędkością? Można powiedzieć,- że 
ślizg uzyska taką prędkość, przy 
której siły oporu modelu zostaną 
zrównoważone siłą naporu śruby. 
Ponieważ siła naporu: 

Pn = KV Q D /ł n3 

to po odpowiednich przekształce¬ 
niach możemy napisać: 

Ne 

p — 

gdzie 


Kn V p 

Km 2 jt Dn 


K N 

Km 


2 TT 


Ne — K' m - 2tz q D5 n3 
lub jeśli przyjmiemy, że Dn = 

możemy wzór ten napisać w wy¬ 
godniejszej postaci: 

„jOTe-l f 

y f A 5 S s 

gdzie 

n-H N.-r^l v._fil 

tscej l sec J l_secj 

Wzór ten w połączeniu z wzorem 

D = ^_ 

ASn 

pozwoli nam przy określonych war¬ 
tościach Km wyznaczyć jednozna¬ 
cznie, jaką prędkość możemy uzy¬ 
skać dysponując silnikiem o n 
obrotach i mocy Ne, oraz jakie 
winny być parametry śruby (D 
i H — SD), aby tę prędkość osiąg¬ 
nąć, śruby, którą nasz silnik u cią¬ 
gnie, Wg powyższych zależności zo¬ 
stał sporządzony wykres 

n ]/ Ne — Vm — D 

dla śrub półzanurzonych o super- 
ka wi ta cy j ny m, pł a sko-wy pukly m 
profilu łopatki* 


Jak więc widzimy, maleje 

wraz ze wzrostem prędkości i bę¬ 
dzie tym większa, im większą spra¬ 
wność ma śruba, a silnik większą 
moc. Na wykresie ,,N e —P N ” została 
podana zależność między tymi wiel¬ 
kościami dla śrub półzanurzonych 
o superkawitacyjnym płasko-wypu¬ 
kłym profilu łopatki. 

Siłę naporu już znamy, jaka na¬ 
tomiast będzie siła oporu modelu? 
Odpowiedź na to pytanie nieco wy¬ 
kracza poza ramy niniejszego ar¬ 
tykułu, ale w możliwie najwięk¬ 
szym skrócie postaramy się ją zna¬ 
leźć. 

Całkowity opór modelu jest su¬ 
mą oporów kadłuba poruszającego 
się w powietrzu, oporów części 
ślizgu stykających się z wodą 
*■ oporu linki, stanowiącej uwięź 
modelu. Można to zapisać: 

PjC — PjcK + + Pkl 

przy czym 


PXK = 


C XKPp V P 


Sm 


Sm — powierzchnia maksy mai* 
nego przekroju ślizgu, 

(wchodzi w lo pole: kadłub, wysta¬ 
jąca część silnika i pływaki), 

p V* w 


p CXL Pp 

* XL - 2 - 1 ' d 

F — wielkość powierzchni styka¬ 
jących się z wodą 
1 — długość linki 
d — średnica linki 

Jak więc widzimy, opór modelu 
rośnie z kwadratem prędkości mo¬ 
delu, Podstawową trudnością w do¬ 
kładnym określeniu P x jest fakt, że 
bez badań tunelowych nie da się 
określić takich wielkości jak C x *; 
F; C xw . Gdyby kadłub modelu był 
jakąś typową bryłą obrotową (np* 
bardzo wydłużona elipsoida), to C X k 
można by łatwo określić* Ale w 
przypadku modelu posiadającego 
pływaki, najczęściej odsłonięty sil¬ 
nik, otwarty częściowo kadłub itp, 
jest to niemożliwe, gdyż mamy 
oprócz oporu bryły również do czy¬ 
nienia z tzw. oporem interferen¬ 
cyjnym powstającym na skutek od¬ 
działywania na siebie różnych 
części modelu. Od kształtów mode¬ 
lu i jego ciężaru będzie zależało 
£ i Csw* Bez większych trudności 
można jedynie obliczyć opór linki, 
przy czym oporu tego nie należy 
lekceważyć, gdyż stanowi on ok. */$ 
sumy oporów. Nie lekceważenie te¬ 
go oporu powinno przejawiać się 
w stosowaniu linki o minimalnej 
średnicy, oczywiście dopuszczalnej 
dla danej klasy modelu. 

Na wykresie „V m — P*” — li¬ 
niami przerywanymi — przedsta¬ 
wiono opór, z jakim należy się li¬ 
czyć w wypadku modeli klas Al, 
A2, A3 (odpowiednie linki), któ¬ 
rych pole maksymalnego przekro¬ 
ju wynosi Al — S M — 50 -r- 60 cm 3 ; 


Ofi 

OJS 

OA 

0,3 

0,2 

OJ 



RYSA 
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A2 — S M = 7Q -4- 80 cm 3 : A3 — S M = 
90 -r-100 cm 2 . Oczywiście odczyta¬ 
ne wartości P x odnoszą się do mo¬ 
deli poprawnie zaprojektowanych 
i wykonanych i są wartościami 
orientacyjnymi. 

VII, JAK POSŁUGIWAĆ SIĘ 
WYKRESAMI 

1. Wykres „n/Ne — V m — D”. 
Wartością, która musi być nam 
znana, jest moc silnika N s il i od¬ 
powiadające jej obroty m Oczywi¬ 
ście, najpewniejsze dane uzyska¬ 
my przez pomiar na hamowni sil¬ 
nika zaopatrzonego w kolo zama¬ 
chowe, takie z jakim silnik będzie 
pracował w modelu. Jeśli nie mo¬ 
żemy tego zrobić, wypada sko¬ 
rzystać z tzw. metryczki silnika, 
z tym ze podane tam wartości na¬ 
leży traktować z dużą rezerwą, 
gdyż seryjna produkcja najczę¬ 
ściej znacznie odbiega od „pod¬ 
rasowanego” silnika, który był 
pomie rżany i którego osiągi są 
tzw. reklamówką, Ne otrzymamy 
ze związku: 

Ne = C0,9 0,95) N S !l 

Gdzie (0,9 -i- 0,95) jest współczyn¬ 
nikiem strat mocy na skutek opo¬ 
rów tarcia transmisji napędowej. 
Dla transmisji, w której zastoso¬ 
wano łożyska kulkowej można 
śmiało przyjąć wartość 0,95 na ło¬ 
żyskach ślizgowych 0,9. Oczywi¬ 
ście pod warunkiem, że cała 
transmisja jest poprawnie i sta¬ 
rannie wykonana. 


Znając Ne możemy obliczyć ilo¬ 
czyn n^Ne, gdzie n = —— ; 

Lmin J 


Ne 


[KM] 


wartość n|/ Ne odkładamy na od¬ 
powiedniej osi (n|/ Ne) i z punktu 
tego wystawiamy prostopadłą do 
osi, która przetnie się z krzywy¬ 
mi S, 


Do wyboru mamy osiem krzy¬ 
wych, od S = 1,6 do S = 3. 

Którą wybrać? Jeśli ślizg jeszcze 
nie był na wodzie i silnik jest 
jeszcze ^świeży”, zaleca się wybrać 
S = 1,3 — 2,0, gdyż dla tych war¬ 
tości sprawność śruby jest naj¬ 
większa i ślizg stosunkowo łatwo 
startuje. 


Dlaczego tak jest, łatwo zorien¬ 
tować się z rysunku 4. Na rysun¬ 
ku tym przedstawiono przebieg 

sprawności śruby w funkcji J — ~~ 

Dn 


Ponieważ w momencie wypusz¬ 
czania ślizgu Dn jest wartością 
stałą sprawność zależy wyłącznie 
od Vp. 


Niestety, ślizgu nie (jesteśmy 
w stanie „wyrzucić” z dużą* pręd¬ 
kością Vp i jeśli założymy np, 
J = 0,5, to widzimy, że w mo¬ 
mencie startu sprawność śruby 
o małym „S” jest znacznie więk¬ 
sza niż śruby o dużym „S”, Wnio¬ 
sek jest chyba oczywisty. Śruba 
z ma ł ym „S” ma w momen de 
startu znacznie większą siłę na- 
poru, niż śruba o dużym „S ,! , 
i będzie w stanie pokonać chwi¬ 


lowo duży opór wody zarówno 
w odniesieniu do zanurzonego ka¬ 
dłuba, jak i np. zanurzonej w wo¬ 
dzie linki. 

Większe wartości „S” będziemy 
przyjmowali wówczas, gdy jesteś¬ 
my pewni swej techniki startu 
(tego też trzeba się nauczyć), zna¬ 
my kaprysy modelu, silnika itp. 

Jeśli zdecydowaliśmy się na 
określoną wartość „S”, to na osi 
Vm, odczytamy prędkość, jaką 
może uzyskać ślizg. 

2, Wykres „Ne — Pn” 

Odczytaną wartość prędkości 
musimy skonfrontować z odpowia¬ 
dającą jej i naszemu silnikowi 
wartością siły na poru. Na osi Nę 
wykresu „N c — Pn” odkładamy 
wartość N e i z punktu tego wy¬ 
stawiamy prostopadłą do osi N e , 
dla punktu jej przecięcia się 
z prostą odpowiadającą Vm, od¬ 
czytujemy na osi Pn wartość siły 
Pn w kG. 

Sprawdzamy, jaki opór będzie 
miał nasz ślizg przy prędkości Vm. 
Na tym samym wykresie 
„Vm — Px” na osi Vm odkłada¬ 
my wartość Vm i znowu prosto¬ 
padle do tej osi wystawiamy pro¬ 
stą, która przetnie się z przery¬ 
wanymi liniami obrazującymi Px. 
Dla określonej klasy modelu i je¬ 
go maksymalnego przekroju po¬ 
przecznego odczytujemy wartość 
Px. Jeśli Fi* > Fx, to możemy 
sądzić, że nasz model rzeczywiście 
uzyska odczytaną z wykresu 

(c. d. n.) 
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RYS HISTORYCZNY 


W obwodzie leningradzkim linia 
obrony %vojsk radzieckich przebie¬ 
gała między innymi pod Tyehowi- 
nem. 39 Korpus niemiecki gen, 
Schmidta dążył za wszelką cenę 
do przełamania obrony radzieckiej. 
Wczesnym rankiem 7 grudnia 1941 
roku zgrupowane pod Tyehowi- 
nem 200 dział radzieckich otworzy¬ 
ło ogień. Na pozycje niemieckie 
jak grom z jasnego nieba posypa¬ 
ły się nie spotykane dotąd pocisk!* 
Niebo przeszywały z piekielnym 
jazgotem ziejące ogniem „cygara”* 
Setki radzieckich rakiet rozgromi¬ 
ło 12 pancerną, 18 zmotoryzowaną 
i 61 dywizję piechoty niemieckiej, 
Niemcy ponieśli duże straty, liczą¬ 
ce około 9000 zabitych. Wycofując 
się w popłochu wysadzali w powie¬ 
trze amunicję, palili sprzęt 

Pojawienie się „katlusz” przy¬ 
czyniało się każdorazowo do zała¬ 
mania ducha niemieckich źcłnierzy. 

NARODZINY „KATIUSZ” 

Przez długie lata szczegóły do¬ 
tyczące budowy „katiusz”, których 
głównymi konstruktorami byli Ge¬ 
orgij Łangiemak i Iwan Klemie- 
now, nie były ujawniane. Prace ba¬ 
dawcze nad bronią rakietową roz¬ 
poczęto przed drugą wojną świato¬ 
wą, Pierwszych doświadczeń z ra¬ 
kietami bojowymi dokonał Włodzi¬ 
mierz Artiemiew w Moskwie, w 
1920 r. Razem z nim pracował Mi¬ 
kołaj Tichomirow. Najwięcej trud¬ 
ności obu badaczom nastręczał pro¬ 
blem odpowiedniego materiału pęd¬ 
nego. Przeprowadzono wiele doś¬ 
wiadczeń z różnymi rodzajami pro¬ 
chu, ale żaden nie dał oczekiwanego 
rezultatu. Wreszcie po wielu ba¬ 
daniach uczeni zastosowali do po¬ 
cisków rakietowych specjalny ro¬ 
dzaj prochu w postaci laseczek 
spalających się równomiernie. Pró¬ 
by przeprowadzono na jednym z 
podmiejskich poligonów 3 marca 
1928 r. Pierwsza rakieta pokonała 
dystans 1300 metrów. Następne ba¬ 
dania laboratoryjne trwały trzy 
lata i po upływie tego okresu cza¬ 
su otrzymano pierwsze pociski ra¬ 
kietowe o kalibrze 82 mm i 132 
mm, osiągające cel na dystansie 
5—6 km. Równolegle z badaniami 
w Moskwie, postępowały badania 
w doświadczalnym laboratorium ga- 
zodynamicznym w Leningradzie. 



Po połączeniu obu grup badaw¬ 
czych w 1933 roku utworzony zo¬ 
stał w Moskwie Rakietowy Instytut 
Badawczy. 

W roku 1937 na poligonach lotni¬ 
czych rozpoczęto próby z nową bro¬ 
nią. Po uzbrojeniu samolotów myś¬ 
liwskich w rakiety o kalibrze 82 mm 
i szturmowców w rakiety o ka¬ 
librze 132 mm zaczęto badać moż¬ 
liwość przystosowania rakiet do 
potrzeb lądowych. 

Latem 1938 roku skonstruowany 
został prototyp 24-prowadnicowej 
wyrzutni rakietowej. W zasadzie 
zdał on egzamin, ale konstruktorzy 
dążyli do nadania samobieżnej wy¬ 
rzutni większej ruchliwości, W 1939 
roku wyprodukowano sześć następ¬ 
nych prototypów, tym razem już 
tylko o 16 prowadnicach. Stały się 
one pierwowzorami wyrzutni typu 
„BM-16”, które wsławiły się na¬ 


stępnie na polach bitew II wojny 
światowej pod nazwą „katiusz”. 

W przeddzień napaści hitlerow¬ 
skiej na ZSRR przed rozpoczęciem 
seryjnej produkcji, przeprowadzono 
ostatnie próby na podmoskiewskim 
poligonie. Wówczas to zdecydowano, 
że wyrzutnie należy jak 

najszybciej wprowadzić do uzbroje¬ 
nia lądowych wojsk Armii Radziec¬ 
kiej. Nowe pociski o kalibrze 132 
mm, których konstrukcję zakoń¬ 
czono na krótko przed wybuchem 
wojny, miały zasięg do 8,5 km. Wy¬ 
rzutnie zamontowano na podwoziu 
samochodu ciężarowego „Zis-6”* 


Opracował 

M. J. SZAPOWALENKO 


Piany to skali 1 :10 (4 ark , form, 
BI) opublikowane zostaną w nr ze 
4166 }i Planów Modelarskich ł \ 
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• Minister Leśnictwa i Prze¬ 
myślu Drzewnego wydał zarzą¬ 
dzenie nr 179 (opublikowane W 
Dzienniku Urzędowym MLiPD 
nr 15, poz. 181) w sprawie prze* 
feasytoanfa Lidze Obrony Kraju 
odpadów użytkowych, zbędnych 
remanentów, narzędzi pracy* 
mtwżyn Ł innych urządzeń tech¬ 
nicznych, Jest to kontynuacja 
zarządzeń wykonawczych wyda¬ 
wanych przez poszczególne resor¬ 
ty w oparciu o pismo okólne 
Prezesa Rady Ministrów nr 40 Z 
33155 r. w tej same j sprawie. 

Podając te informację żywimy 
nadzieję, te modelarze przyjmą 
tę wiadomość z zadowoleniem. 

* 

• Zbliżają się wakacje, a Więc 
okres Wzmożonego sfckódeftia 
strukfcorńto modelarstwa 
specjału ośd, Przewiduje się, 2e 
W tyin roku zostanie przeszko¬ 
lonych około 600 instruktorów 
modelarstwa* 

Przy ok sjzj t inf ormu J e my, że 
zarządy wojewódzkie LOK przyj¬ 
mują zgłoszenia kandydatów, od¬ 
powiadających następującym wa¬ 
runkom: — minimum dwuletnia 
praktyka pracy w modelarni, u- 
kończone 1S lat, wykształcenie 
średnie, najlepiej pedagogiczne* 

$ 

# W tym rqku w historii mo¬ 
delarstwa po raz pierwszy Odbę¬ 
dą się samochodowe mistrzostwa 
świata. W dniach 8—9 sierpnia 
Dr. t przeprowadzone będą ML 
strzostwa Europy Modeli Samo¬ 
chodowym u? Kapfenhardt, a 
Mistrzostwa Świata 34—15 sierp¬ 
nia w Hanowerze . Do udziału w 
tych imprezach będą także do¬ 
puszczeni przed statui ciele obu 
zrzeszeń amerykańskich, miano¬ 
wicie AMKCA i 1MRCA. 

* 

# Modelarze okrętowi pamięta¬ 
ją wydaną iw 1956 r. książkę pt* 
„O staifckach i żegludze dla mo¬ 
delarzynakład tego podręcz¬ 
nika dla modelarzy szkutniczych 
klasy III został b* szybko wy¬ 
czerpany. Obecnie czyni się sta¬ 
rania o ponowne wznowienie tej 
książki* zainteresowani tym pod¬ 
rę cżnikiiem mogą już składać nań 
zapotrzebowanie do Sekcji Mo¬ 
delarstwa Z W LOK. 


• Modelarze czechosłowaccy 
mogą poszczycić się dużą ilo¬ 
ścią imprez modelarskich odby- 
ujających się w ich kraju . W 
1956 roku odbędzie się aź 240 za¬ 
wodów modeli latających, 46 za¬ 
wodów modeli pływających * 22 

zawody samochodowe, 6 imprez 
z modelarstwa kolejowego i 25 
zawodów modeli rakietowych* 


tit 

CzęŚd 

Nazwa części 

Ilość 

sżt. 

Materiał 

Wymiary 

materiału 

1 

Części p3t-6tVOJ*l 

Ostoju i ca podwózia 

2 

Blacha mosiężna, wzgl. stalowa'? 

Grub* 1,5 mm 

2 

Blok międztostojnicowy 

1 

taJękk 

Ołów, wzgl* mosiądz, lub stal 

Grub. 9 mm 

3 

tylny 

Blok międzyostoiuit. przedni 

1 

miękka 

Jak wyżej 

Jak wyżej 

4 

Śruba łącząca ostojnict 

4 

Nabyte gotowe — GSH 

M2 X 15 

5 

Zestaw kołowy (oś. 4- 2 

5 

Jak wyżej 

0 kół 16 mm 

6 

kola) napędny 

Czop korbowy wiązarka 

3 

Śruby nabyte gotowe j.w. 

M 1,5 X 3 

7 

Wiązar 

2 

Blacha mosiężna, wzgL stalowa 

Grub* 1 mm 

8 

Czop korbowy korbowodu 

2 

miękka 

Śruby nabyte gotowe GSH 

M 1,5 X 6 

9 

Przcciwkorba 

2 

Blacha mosiężna, wzgl. stalowa 

Grub, 1 mm 

10 

Korbo wód 

2 

miękka 

Jak wyżej 

Grub. 6,5 mm 

Lt 

Wcdzidło jarzma 

2 

If 

Jak wyżej 

12 

Jarzmo 

2 


13 

Prowadnica krzyżulca 

2 

fl 


14 

Wodridlo trzon a suwalko- 

2 

Jf 


15 

WćgO 

Krzyżulec 

2 

f| 


16 

17 

Wod^idlo wahacza 

Wahacz 

2 

2 

fi 

n 

13 

Trzon tłokowy 

2 

Drut mosiężny wzgl, stalowy 

0 1,5 mm 

19 

Trzon suwakowy 

2 

miękki 

Drut mosiężny wzgl* stalowy 

0 1,5 mm 

20 

Dławica trzona tłokowego 

4 

miękki 

Tworzywo sztuczne 

Rurka 0 3 mm 

21 

Dławica trzona suwakowego 

2 

Jak wyżej 

f p 

Jak wyżej 

22 

Blok cylindrowy 

Pokrywa cylindra 

i 

Grub. 10 mm 

23 

2 


Grub. I mm 

24 

Pokrywa komory suwakowej 

2 

Pł 

Jak wyżej 

25 

Dyszel i kadłub pól wózka 

l 

Blacha stalowa miękka 

Grub. 1 mm 

26 

Śruba dyszla pół wózka 

1 

Nabyta gotowa *— CSH 

M2 x 6 

27 

Zestaw kobwy (oś + 2 ko- 

1 

Jak wyżej 

0 kół 10 mm 

25 

ła) toczny 

Oś koła zębatego pośrtd- 

1 

Drut stalowy twardy 

0 2 mm 

29 

niego 

Koło zębate napędnt 

2 

Nabyte gotowe CSH 

0 14 mm 

30 

Koło zębate pośrednie 

1 

Jak wyżej 

0 1 6 mm 

31 

Ślimak 

1 

Jak wyżej 

0 7, dług* 12 mm 

32 

Podkładka pod silnik 

l 

Tworzywo sztuczne wzgl* pre- 

Grub* I mm 

33 

Śruba ramy silnika 

2 

szpan 

Nabyte gotowe CSH 

M2 X 6 

34 

Śruba ustalająca silnik 

1 

Jak wyżej 

Jak wyżej 

35 

Rama silnika 

1 

Blacha mosiężna 

Grub, 1 mm 

36 

Silnik cl. 12V „PIKO” 

l 

Nabyty gotowy CSH 


37 

typ BR 23 

Tulejka ustalająca kolo 

2 

Rurka blaszana 

0 2 5, mm 

38 

zębate nr 30 

Stopnie tylne 

2 

Blacha stalowa miękka 

Grub. 0,3 mm 

39 

Zbiornik dodatkowy spręż. 

2 

Jak wyżej 

Jak wyżej 

40 

powietrza 

Pomost 

I 



41 

Sprężarka powietrza 

1 

Podkładki do śrub i śruba 

0 3 i 4 mm 

42 

Dźwignia sta widłowa 

1 

Blacha stalowa miękka 

M 1,5 X 15 

Grub. 0,3 mm 

43 

Zbiornik główny spręż* 

1 

Jak wyżej 

Jak wyżej 

44 

powietrza 

Stopnie przednie 

2 



45 

Zgarniacz 

2 

rt 

Grub* 1 mm 

46 

Sprzęg automatyczny 

I 

Nabyty gotowy — CSH 


47 

Zderzak 

2 

Jak wyżej 


48 

Belka zderzakowa 

1 

Blacha stalowa miękka 

Grub* 0,3 mm 

49 

Latarnia 

2 

Blacha i drut stal* miękkie 

Grub. 0,3; 0 0,5 

50 

ściąg dymnicy 

1 

Blacha stalowa miękka 

Grub* 0,3 mm 

51 

Trep 

2 

jak wyżej 

Jak wyżej 

52 

Wspornik koła 

I 


U 

53 

Drzwd dymnicy 

I 

fl 

f* 

54 

Pokrętło :iamka drzwi 

i 

Drut stalowy miękki 

0 G t 5 mm 

55 

Zacisk drzwi dymnicy 

5 

Jak wyżej 

Jak wyżej 

56 

Zawiasa drzwi 

1 

Blacha i drut stal, miękki 

Grub* 0,3; 0 0,5 

57 

Osłona rury wylotowej 

2 

Blacha stalowa miękka 

Grub* 0*3 mm 

58 

Kocioł 

I 

Jak wyżej 

Jak wyżej 

59 

Komin 

1 

(| 

■ 1 

60 

Obręcz otuliny koła 

5 

Drut miękki spłaszczony 

0 0,5 mm 

61 

Poręcz. kotłowa 

2 

Drut stalowy twardy 

0 0,7 — 1 mm 

62 

Uchwyt poręczy 

12 

Drut stalowy miękki 

0 0,5 mm 

63 

Zbierała ik pary 

1 

Pręt stalowy miękki 

0 12 mm 

64 

Piasecznica 

1 

Jak wyżej 

Jak wyżej 

65 

Rury piaskowe 

3 

Drut stalowy miękki 

0 0,5 

66 

Drąg sta widłowy 

1 

Drut miękki spłaszczony 

0 0,7 — 1 mm 

67 

Przewód parowy sprężarki 

2 

Drut stalowy miękki 

0 0,5 mm 

63 

Osłona zaworów bezpie¬ 

l 

Blacha stalowa miękka 

Grub* 0,3 mm 

69 

czeństwa 

Klapa wyczystkl koła 

6 

Nit stalowy obcięty 

0 główki 3 mm 

70 

Gwizdawka parowa 

l 

Drut mosiężny 

0 2 mm 

71 

Dach budki maszynisty 

1 

Blacha stalowa miękka 

Grub. 0,3 mm 

Jak wyżej 

72 

Wietrznik budki 

1 

Jak wyżej 

73 

Ściana boczna budki 

2 

łj 

74 

Ściana czołowa budki 

1 

IP 

Drut stalowy twardy 


75 

Uchwyt 

2 

0 0,5 mm 

76 

Śruba łącząca pomost 

4 

Nabyte gotowe — GSH 

M2 X 6 

77 

z ostoją 

Części tendra 

Zgarniacz 

2 

Blacha stalowa miękka 

Grub* 1 mm 

78 

Stopnie tylne 

2 

Jak wyżej 

Grub. 0,3 mm 

79 

Ostoja wózka 

2 


Grub* 0*5 mm 

80 

Resory piórowe poprzeczne 

4 

„ 

Grub* 0,3 mm 

81 

Mażnica 

8 

frf 

Jak wyżej 

82 

Podłużnica ostoi tendra 

2 

Blacha stalowa miękka 

Grub* 0*3 mm 

83 

Dno zbiornika wody (ca¬ 

1 

Jak wyżej 

Jak wyżej 

84 

łość z nr 82) 

Zestaw kołowy (ośj-2 kola) 

4 

Nabyte gotowe — CSH 

0 kól 11 mm 1 
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WYMIENNE WKŁADKI DO IMADŁA 

W praktyce modelarskiej używamy 
różnych materiałów jak np, metali twar¬ 
dych i miękkich, tworzyw sztucznych, 
drewna Itp. Niejednokrotnie chcąc wy- 
pilować Jakiś mały detal posługujemy 
się imadłem stołowym. Po wyjęciu 
przedmiotu z imadła okazuję się, że je¬ 
go boczne ścianki zostały zgniecione w 
szczękach imadła. Zlikwidowanie rys 
lub zgnieceń powoduje zmniejszenie wy¬ 
miarów i tym samym zepsucie trudnego 
nieraz* do wykonania detalu. Aby unik¬ 
nąć tego rodzaju historii, proponujemy 
wykonanie kilku par wkładek do imadła 
z wstawionymi na wysokości szczek 
różnymi materiałami dostosowanymi 
twardością lub gładkością do mocowania 
w nich różnych materiałótY. Poszcze¬ 
gólne elementy stanowiące podstawę 
wkładek są jednakowe, a wymiary ich 
i kształt uzależnione są od imadła, ja¬ 
kim dysponujemy, zanim przystąpimy 
d o ich wykonania > mu sl my na j pierw 
zrobić szablon z kartonu. Liczba wyci¬ 
nanych elementów uzależniona jest od 
tego, ile chcemy wykonać wkładek. Ele¬ 
menty takie najlepiej Jest zrobić ze 
sklejki lotniczej o grubości 3—4 mm. 
Wycięte elementy poddajemy obróbce 
papierem ściernymi, a następnie po wy¬ 
wierceniu otworów utrwalamy Ich po¬ 
wierzchnię używając lakieru bezbarw¬ 
nego lub politury, Do elementów tych 
przykręcamy lub przyklejamy odpo¬ 



wiednio przycięte i dopiłowane kawałki 
metali lub mas plastycznych dostosowa¬ 
nych wymiarami do dociskowej płasz¬ 
czyzny szczęki dmaała. W zależności od 
rodzajów wykonywanych prac szczęki 
dodatkowo możemy wykonać z alumi¬ 
nium, gumy, prasowanego filcu, drewna 
itp, Elementy te Jako wymienne są 
bardzo łatwe w obsłudze, a czy poży¬ 
teczne — przekonacie się sami w czasie 
pracy. 

Na tej zasadzie można wykonać chwy¬ 
taki do okrągłych prętów o różnych 
średnicach. 


MODELE I BIG BEAT 

Modelarnia jest młoda* nie ma jeszcze 
roku, bowiem VII Liceum Ogólnokształ¬ 
cące im, Zofii Nałkowskiej w Krakowie 
zestaw modelarni SFOS otrzymało do¬ 
piero w tym roku szkolnym. Ale mode¬ 
larze, majsterkujący w wolnych chwi¬ 
lach, nie zaliczają się do najmłodszych. 
Są to przecież chłopcy, często pod wą- 
sem, którzy za dwa, trzy lata dostaną 
matury. Te dwa obiektywne fakty bez¬ 
pośrednio wpływają również na cha¬ 
rakter zajęć modelarskich. Nie wszyst¬ 
kich nęcą tradycyjne modele samolotów 
i szybowców, statków i żaglówek. Dla 
niektórych bardziej atrakcyjne są kon¬ 
strukcje.,, robotów, na rozkaz konstruk¬ 
torów, elektrycznych przewodów i ta¬ 
blicy rozdzielczej błyskające czerwonym 
światłem oczu, poruszające rękami 
i głową, A jeszcze inni próbują kon¬ 
struować,,, gitary elektryczne, łącząc 
w ten sposób swoje blg-beatowe hobby 
z zamiłowaniem do majsterkowania. 



W modelarni LO im. Zofii Nałkowskiej 
buduje się typowe modele szkutnicze 
i Lotnicze, ale nie tplko... 


Można dyskutować, czy konstrukcja 
gitar elektrycznych jest z punktu wi¬ 
dzenia modelarstwa równic efektywna, 
jak budowa modeli szkutniczych czy 
lotniczych, na pewno Jednak jest rów¬ 
nic dobrym środkiem wychowania poli¬ 
technicznego* A przecież to jest chyba 
głównym celem modelarstwa. Zresztą, 



„.a jeszcze inni łączą swoje zamiłowa¬ 
nia artystyczne z modelarstwem* ko in¬ 
struując własne gitary elektryczne... 


RADIOSTEROWANIE 

(c, d. ze str 10) 

Na rys. Z widzimy zasadniczy układ 
detektora superreakcyjnego na lampie, 
z wygaszaniem (Własnym* 
w układzie tym drgania wysokie 1 
częstotliwości zaczynają narastać od po¬ 
ziomu własnych szumów obwodu aż do 
chwili, kiedy napięcie na siatce zacznie 
osiągać plusowe wartości iw czasie trwa¬ 
nia dodatnich połówek drgań * Jedno¬ 
cześnie kondensator Cs, znajdujący się 
w obwodzie siatkowym lampy, zaczyna 
ładować się prądem sieci, z biegunowo¬ 
ścią pokazaną na rysunku, to znaczy 
z minusem na siatce. 

Wairtość opoffinika Bs musi być na 
tyle duża.* aby spadek napięcia od prą¬ 
du rozładowania kondensatora Cs, pow¬ 
stający na nim — był wystarczający do 
zatkania lampy na pewien odcinek o- 
kresu drgań. Pozostała część okresu 
drgań, kiedy lampa Jest odetkana — 
powinien być na tyle krótki, aby lam¬ 
pa nie była w stanie skompensować 
ubytku w obwodzie. 



...bo niektórych pociągają konstrukcje 
bardziej złożone, jak np. ten robot,,. 


jak wspomniałem* są tu również i ama¬ 
torzy tradycyjnego modelarstwa. 

Ostatnio z inicjatywy szkolnego koła 
LOK, do którego należy tu 324) dziew¬ 
cząt i chłopców, szkoła nawiązała stały 
kontakt z załogą MS „Kraków”* sta¬ 
cjonującego w Szczecinie* Doszło już do 
wymiany wizyt. Kapitan MS „Krakowa” 
p. Górecki gościł w liceum, a kilku¬ 
osobowa delegacja szkoły brała udział 
w próbnym rejsie „Krakowa” po Bał¬ 
tyku”. ramach tej współpracy mo¬ 
delarze postanowili wykonać duży mo¬ 
del MS „Krokowa”, Ale na pełną rea¬ 
lizację tej inicjatywy trzeba poczekać. 
Takiego modelu nie wykonuje się w 
ciągu tygodnia czy nawet miesiąca. 

Tekst i foto 
M. ZOZUŁA 



.„których użyteczność przydaje się na 
szkolnej scenie. 


Po narośnięciu drgań od poziomu szu¬ 
mów aż do takiego poziomu, przy 
którym zaczyna płynąć prąd siatki <w 
czasie dodatnich półokresów). drgania 
zaczynają stopniowo zanikać* Stała cza¬ 
su RsCs powinna być na tyle duża, 
aby zapewniała pewną generację. Do¬ 
kładne określenie stałej czasu RsCs 
wynika z potrzebnej wielkości często¬ 
tliwości wygaszania, W detektorze su- 
perre akcyjnym z własnym wygaszaniem, 
częstotliwość wygaszania powinna byc 
możliwie duża* aby do chwili następ¬ 
nego impulsu oscylacji wysokiej czę¬ 
stotliwości — poprzednie drgania mogły 
całkowicie wygasnąć. 

Ponieważ odbierany w detektorze syg¬ 
nał dodaje się do spadku napięcia na 
oporniku Rs, oscylacje zaczynają pow¬ 
stawać szybciej niż bez sygnału* Kształt 
impulsu drgań nie ulega przy tym zmia¬ 
nie* skraca się tylko przerwa czasowa 
między sąsiednimi impulsami* a więc 
wzrasta częstotliwość wygaszania oraz 
rośnie średni prąd anodowy lampy. 
Wzrost prądu amodowego wykorzystu¬ 
jemy z kolei do wysterowania prze¬ 
kaźnika ujawnliatiąoego. 

mgr inż. B. SFUNBA 
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BIBLIOTECZKA 


VADEMECUM MODELARZA 
LOTNICZEGO 

Wielu modelarzy znało dotych¬ 
czas kol. Wiesława S chi era jako 
czynnego zawodnika, zdobywcę sze¬ 
regu tytułów mistrzowskich, dzia¬ 
łacza, który nie opuszczał prawie 
żadnej Imprezy modelarstwa lotni¬ 
czego* Ostatnio nazwisko jego stało 
się jeszcze bardziej popularne dzię¬ 
ki licznym publikacjom. 

Niedawno ukazała się na 
półkach księgarskich nowa pozycja 
W. Schiera pt. INFORMATOR 
MAŁEJ TECHNIKI. SAMOLOTY. 
Książka ta o bogatej, interesującej 
treści przeznaczona głównie dla 
odbiorców w wieku 12-15 lat, lecz 
wielu doświadczonych modelarzy 
może również znaleźć w tym infor¬ 
matorze potrzebne dla siebie wia¬ 
domości* 

Oto tytuły rozdziałów; Samolot 
i model latający. Jakie modele la¬ 
tające możemy budować* Ogólne 
zasady lotu. Najprostsze modele 
latające z kartonu. Pierwszy lot* 
Zasady pilotażu i akrobacji. Modele 
(i samoloty) o układach nienormal¬ 
nych. Jak zaprojektować model la¬ 
tający. Jaką zastosować konstruk¬ 
cję* Rysunki wykonawcze. Jak 
wykonać model. Napęd modeli la¬ 
tających. Jak oblatać model. 

Po tym ABC, przeznaczonym 
dla młodego modelarza lotniczego, 
przychodzi też w tym tonie utrzy¬ 
mana informacja ogólna na temat 
mechaniką aerodynamiki i mecha¬ 
niki modeli latających, wytrzyma¬ 
łości konstrukcji modelarskich, ma¬ 
teriałoznawstwa oraz omówienie 
narzędzi potrzebnych do prac przy 
budowie modeli latających* 

W zakończeniu autor podaje ob¬ 
szerne dane o instytucjach patro¬ 
nujących politechnizacji, placów¬ 
kach zaopatrzenia modelarskiego, 
narzędziach i materiałach dostęp¬ 
nych w handlu, a także wykaz ze¬ 
stawów modeli latających oraz ob¬ 
szerny wykaz literatury pomocni¬ 
czej wraz z jej omówieniem. Całość 
zilustrowana jest wieloma zdjęcia- 
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mi i rysunkami pozwalającymi na 
łatwiejsze przyswojenie materiału* 

Do książki dołączone są wkładki 
jednostronnie drukowane zawiera¬ 
jące plany w podziałce 1 :1 modelu 
kartonowego X-19-G3, modelu sil¬ 
nikowego „Wicherek 15” i modelu 
akrobacyjno-treningowego na uwię¬ 
zi „Tramp”. 

* * * 

Wiesław Schier. Informator malej 
techniki. Samoloty. Wydawnictwo 
„Iskry”, Warszawa 1%5 r. Stron 211, 
Cena 15.00 zł, 

J. M. 


AN-12 

w „MAŁYM MODELARZU” 

W nrze 5/66 „Małego Modelarza” 
opublikujemy ciekawe plany samo¬ 
lotu desantowego „AN-12”, 

Autorem planów jest Leszek Ko- 
muda z Warszawy. 

„KATIUSZA” W „PLANACH 
MODELARSKICH” 


| MODELARZ POMAGA | 


Uniwersytet Jagielloński — Biblioteka, 
Kraków, Al, Mickiewicza ZZ r poszukuje 
do swych zbiorów nr 10, 11, 12/6 2 „Ma¬ 
łego Modelarza”. 

Leon Siwek — Jaworzno, ul. Paderew¬ 
skiego DG 3, posiada do odstąpienia no¬ 
wy silnik „Jena” 2,5 cm 1 wraz z mode¬ 
lem na uwięzi i paliwem w cenie 300 zi. 
Piotr Kołodziejczak — Chodzież, ul* 
Chwiatlowskiego 8/9, poszukuje silnika 
„Sokół” 5 cm 1 lub MWS, 

Stanisław Krauze — Wysoka, poczt. 
Chwaszczyno po w, Wejherowo posiada 
do odstąpienia silnik spalinowy „Jona” 
2,5 cm* oraz silnik elektryczny 12 V. 
Bogdan Kamieniarz — Bydgoszcz Jach- 
nice, ul. Zakątek 23, poszukuje świecy 
żarowej* w zamian odda książki o te¬ 
matyce modelarskiej lub zapłaci go¬ 
tówką. 

Marian Karkowski — Bielsko Biała, ul* 
Żółkiewskiego 24/1, poszukuje następu¬ 
jących numerów „Modelarza”: 9 i 11 60, 
5/61, 5/62* 

Zygmunt Wawrzecki — Poddębice k/Ło¬ 
dzi, ul* Przejazd 10, poszukuje gażnika 
i zespołu tłok-korbowód do silnika „Ja¬ 
skółka”. 

Cezary Zawojski — Suwałki, Osiedle II 
bl. z m 17, poszukuje „Małego Modela¬ 
rza” nr 9,61, 9/62, 9 i 12/63* 

Adam Panek — Łańcut, ul. M. Rodzie¬ 
wiczówny 9, posiada do odstąpienia 
roczniki „Modelarza” z lat 1955—1965 
oraz roczniki „Skrzydlatej Polski” z lat 
1955—1965. 

Jacek Grys — Warsz a wa, ul. Często - 
chowska 27 m 22, sprzeda silnik „Jena 
MW” 2,5 cm J (niedotarty), zestaw z balsą 
1P Maxy” ( plany modeli redukcyjno-la ta¬ 
jących, numery „Modelarza” i „Skrzy¬ 
dlatej Polski” z ubiegłych lat. 
Bronisław' Byś — Zawada 165, po w. Dę¬ 
bica, woj* rzeszowskie* pragnie prowa¬ 
dzić korespondencję z modelarzami lot¬ 
niczymi z kraju i z zagranicy. 

Marek Kędzierowski — Łódź, ul* Piotr¬ 
kowska 56/48, poszukuje następujących 
numerów „Modelarza”: 1, 2, 3, 4, 5, 6, 
7/55, 5/57, 12/62, 3/63 i 1/64, 

Marek Wolęcki — Łódź, ul. Nad Łód* 
ką 2 m 27, poszukuje książki „Pilotaż 
i akrobacje modeli na uwięzi” oraz 
numerów „Modelarza” 2, 4, 5, 6, 9/65, 
Marek Jałowiecki — Jaworzno, Oś. Pod¬ 
wale 5/16, posiada do odstąpienia silnik 
o zapłonie żarowym „Allag” 2,5 cm s 
w cenie 130 zł. 


UWAGA, CZYTELNICY 

W związku z dziesiątkami listów 
nadsyłanymi codziennie do naszej 
redakcji z prośbą o wysyłkę planów 
na papierze światłoczułym za zali¬ 
czeniem pocztowych -— wyjaśniamy, 
że plany wysyłane są wyłącznie do 
tych czytelników, którzy uprzednio 
dokonają wpłaty na nasze konto w 
PKO Warszawa VI O/M 99-9-420164 
podając na odwrocie cet wpłaty. 

Listy wysyłane do naszej redakcji 
z takimi prośbami, a nie poparte 
dowodem wpłaty* pozostaną bez od¬ 
powiedzi 


O W nrze 4/66 „Planów Modelar¬ 
skich” na prośbę licznych czytelni¬ 
ków opublikujemy plany słynnej 
„katiuszy” 

Opracowane one zostały w skali 
1 : 10 na 4 ark. form* Bl przez zna¬ 
nego autora Michała Szapowalenko 
z Warszawy. 
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Redaguje Kolegium w składzie: 
BOGDAN GABRYSIAK, JAN 
MARCZAK. ANDRZEJ, A* MRO¬ 
CZEK, IRENA NOWAK OWA (re¬ 
daktor naczelny), MARIAN ROZ- 
WENC, STEFAN SM OLI S (sekre¬ 
tarz redakcji), mgr inż* BOHDAN 
WĘGRZYN. 

WYDAWCA 
ZARZĄD GŁÓWNY 
LIGI OBRONY KRAJU 

Adres redakcji: Warszawa, ul. 
Chocimska 14, tel. 45-12-31 wew* 75- 
Prenumeratę na kraj przyjmują 
urzędy pocztowe, listonosze oraz 
oddziały i delegatury „Ruchu”. 

Można również dokonywać 
wpłat na konto PKO Nr 1-6-100020 
— Centrala Kolportażu Prasy i 
Wydawnictw „Ruch”, Warszawa, 
ul. 'Wronia 22. 

Prenumeraty przyjmowane są 
do 15 dnia miesiąca poprzedzają¬ 
cego okres prenumeraty* 

Cena prenumeraty: 

kwartalnie -— zł 7,50 
półrocznie — zł 15*— 
rocznie — zł 30*— 
Prenumeratę na zagranicę, któ¬ 
ra jest o 40% droższa — przyjmu¬ 
je Biuro Kolportażu Wydawnictw 
Zagranicznych „Ruch”. Warsza¬ 
wa, Wronia 23, tel* 20146-58, kon¬ 
to PKO Nr 1-6-lGG024. 

Egzemplarze numerów zdezak¬ 
tualizowanych możną nabywać w 
Punkcie Wysyłkowym Prasy 
Archiwalnej „Ruch”. Warszawa, 
ul. Nowomiejśka 15/17, konto PKO 
Nr 114-6-700041 VII O/M Warszawa, 
Przedruk dozwolony tylko za 
podaniem źródła* Druk Wojsk* 
Zakł. Graf. W-wa* Zam. nr 920. 
M-81. Nakład 32025 egz. 
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WYGODNIEJ - 

• Nie wszyscy pasjonują się bieganiem z linką ho¬ 
lującą model wolno latający, Tym modelarzom* któ¬ 
rzy to robią* dedykujemy zdjęcie obrazujące model 
zdalnie kierowany wynoszący model szybowca na 
żądaną wysokość, Zostaje on następnie odczepiony 
i pozostawiony własnemu losami. 




NAJ... NA J... N A J... 

m Przedstawiamy jedną z największych chyba makiet ko¬ 
lejowych jakie dotychczas zbudowano. Na przeszło ż rni- 
lach torów może poruszać się na raz kilkanaście składów 
pociągów', kierowanych z centralnej dyspozytorni umie¬ 
szczonej pośrodku makiety. 

Znajduje się tu również całe osiedle mieszkaniowe, za¬ 
kłady przemysłowe, modele dziesiątków obiektów handlo¬ 
wych, kulturalnych itp. 

Ta gigantyczna makieta została wystawiona ku uciesze 
licznej rzeszy modelarzy kolejowych i ich sympatyków 
w' wielkiej sali wystawowej Olimpia w Londynie — jako 
Jeden z licznych eksponatów reklamujących zabawki po¬ 
litechniczne. 




250 GODZIN 

• Tyle czasu zużył jeden z modelarzy 
niemieckich, Lothar BLaUman* na wy¬ 
konanie przedstawionego na zdjęciu 
czte ro c y 1 in d ro wego silnika w układzie 
boxer, zasilanego z jednego zbiornika* 
Silniki są samozapłonowe* o pojemno¬ 
ści Z cm 1 każdy, a ich łączna moc wy¬ 
nosi ponad 1 KM. 


LAMINATY W MODELARSTWIE 


m Okładziny z laminatów mogą mieć duże zastosowanie 
również i w modelarstwie. Przekonali nas o tym modelarze, 
z NRD, którzy z laminatów wykonali efektowne podstawki 
do swoich modeli pływających. 




ŚMIGŁOWIEC 

z 

Leningradu 


■ Modelarze radzieccy 
budują wiele udanych mo¬ 
deli śmigłowców. Na zdję¬ 
ciu widzimy model kon¬ 
strukcji S, Korobiewa z 
Leningradu, Napędzany 
jest on dwoma silnikami 
umieszczonymi na łopatach 
wirnika* 


Zdjęcia: Hobby* &t. Smo- 
l£$. Junt/j Modetfst Kon¬ 
struktor* 
















